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LA BELLEZA E INTELIGENGI 


Canon 


TRABAJA PARA UN MEJOR FUTURO DE SU EMPRESA 


Canon, copiadora 
calculadora y fax 
oficiales en el 
Campeonato Mundial 
de Fútbol de 1986 


AP 150 ES UNICA 


Escritura de alta calidad y funciones auto- 
máticas, tales como centrado, alinea- 
ción del margen derecho y margen 
variable, son algunas de sus 

notables características. 
Además, acepta 10 
formatos diferen- 

tes de pá- 
ginas. 


VELOZ: 


Imprime 15 caracteres 
por segundo silenciosamente. 


SEGURA: 


Su pantalla de cristal 
líquido de 30 caracteres permite 
repasar el texto almacenado antes 
de imprimir. 


PREVENIDA: 


Mantiene su memoria electrónica protegida 
hasta por un año de cortes de energía. 


AUDAZ: 


Diseño compacto, funcional y fácil de transportar. 
Su tamaño es un 30% más pequeño que los modelos 
de oficina standard. 


MULTILINGUE: 

Capaz de escribir en 14 idiomas y 
en diferentes estilos, con su impresor 
de margarita. 


INTELIGENTE: 


Memoria de 2K ampliable a 10K para 
prevenir el mecanografiado repetitivo. 


VERSATIL: 


A.P. PUBLICIDAD 


Conectable a computadores, procesadores de palabras, 
memoria externa 
(Floppy Disk). 


armeno ECONSA 


PEDRO MAYORGA G. JOSE M. DE LA BARRA N°428 
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ERICK DE LA BARRA Y CIA. BUERAS N°241 RANCAGUA Servicio Técnico y Departamento de Ventas: San Martin 721 


HERRERA Y CIA. LTDA. LINCOYAN 440-L.15 CONCEPCION Fonos: 6967604 - 6980749 - 394226 


و لا ee eS ae A A‏ سو شزرو در مو سیون جو رہ 


:۲ ۳۲ سز نتشن‎ AAA 


Foto portada: Cessna L-19 Bird Dog de la Rama 
de Volovelismo de la Fach. (Foto Rino Poletti.) 
Foto recuadro: Biplano Sopwith 14 Strutter 
exhibido en el Museo de la RAF. 
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REVISTA FUERZA AEREA, publicación profesional de la Fuerza Aérea de Chile, de- 
dicada a entregar informacion general a todo el personal institucional. Secunda- 
riamente, tiene por finalidad hacer acopio del acontecer institucional, registran- 
do en sus páginas los sucesos más relevantes y dignos de ser conservados 


MINERVA, publicación profesional de responsabilidad de la Academia de Guerra 
Aérea, destinada, principalmente, a incentivar a los Oficiales de alta graduación 
para que expongan con sentido crítico sus opiniones, proyectos e inquietudes, en 
relación con el ambiente aeronáutico especializado. 

SEGURIDAD AEROESPACIAL, publicación profesional para fines de Prevención de 
Accidentes, principalmente, en la Fuerza Aérea de Chile. 


Suscribase a Revista Pillán 


Señores, Revista Pillán 
Tarapacá 1129, 2* piso 


Deseo tomar una suscripción a la Revista Pillán 


Adjunto cheque a la orden de Dirección de Finanzas 
FACH. 


Nombre: 
Calle: 
Ne 
Ciudad: 


AQUELLOS IN 


AVIADO 


una velocidad de 167 km/h. 


Junto con el inicio de la segunda déca- 
da del presente siglo, empiezan también 
en EE.UU. de Norteamérica y en Europa, 
los espectáculos aéreos que logran reunir 


Derecha: Beachey vuela por debajo del 
puente Niágara en 1911. 

Abajo: Lincoln Beachey en su avión Cur- 
tiss Pushers 1914. 


Rino Poletti B. 


men‏ ا میم E‏ ٭ رم ری هر 
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de 


gran cantidad de público. Apenas a seis 
años del primer vuelo propulsado de los 
Hermanos Wright, se efectuó en Rheims, 
Francia, la primera concentración interna- 


cional de Aviación, de máquinas más pe- 
sadas que el aire. 

En este espectáculo aéreo سے‎ los 
aviones competían por establecer sus me- 


Practicando tenis sobre las alas de 
un Curtiss Jenny. 


Recoger un pañuelo con la punta del ala 
era parte del show aéreo. 


+ 
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jores marcas, se reunieron unos 250.000 
espectadores, demostrando a todo el 
mundo que con el vuelo de los aviones no 
sólo disfrutaban los pilotos y pasajeros, 
sino también quienes acudían a observar 


Arriba: Pedro Hansen y Eugenio Gebert 
fueron pioneros de la acrobacia aérea en 
Chile. 

Izquierda: Gebert se pasea sobre el ala 
del Curtiss Jenny. 


sus evoluciones, carreras y acrobacias. 
Aprovechando esta circunstancia y el gran 
entusiasmo de aquella época, los aviado- 
res y fabricantes de aviones no perdieron 
el tiempo en multiplicar estas competen- 
cias aerodeportivas internacionales y le 
agregaron placenteros vuelos para los vi- 
sitantes. 

El pionero de la aviación norteamerica- 
na, Glenn Curtiss, ganó en esa ocasión el 
trofeo y el premio de 7.500 dólares, que 
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de inmediato invirtió en crear una escuela 
para pilotos. De los alumnos de este es- 
tablecimiento y de muchos otros formados 
aquí, salieron los primeros aviadores te- 
merarios que se ganaban la vida, viajan- 
do con sus aviones, de ciudad en ciudad, 
exhibiéndose en las fiestas locales, gran- 
des o pequeñas, y en cualquier lugar don- 
de se pudiera reunir un numeroso público. 
De esta forma, se adjudicaron un apodo 
con el que hasta esa fecha sólo eran cono- 
cidos los actores ambulantes que viajaban 
y ofrecían sus espectáculos en las ciuda- 
des de Norteamérica, durmiendo muchas 
veces en los graneros de alguna granja. 
De aquí salió el apodo de “Barnstormers" 
(Asaltantes de graneros). También se les 
llamó “pilotos trotamundos” o “locos vola- 
dores”. Uno de los mejores y más temera- 
rios fue Lincoln Beachey, cuya especialidad 
era ascender con su avión Curtiss Pusher 
a 1.200 m y bajar en picada, manteniendo 


suerte no las acompañó. Mientras efec- 
tuaban looping, ambas mujeres salieron 
despedidas de sus asientos. Quimby mu- 
rió al instante, mientras que Molsant 
logró sobrevivir. Tiempo después, Lincoln 
Beachey nuevamente integró el grupo de 
"Barnstormers”, y para mejorar sus espec- 
táculos construyó su propio biplano 
"Little Looper”, diseñado para el vuelo in- 
vertido. Con él podía realizar en forma 
consecutiva varios "círculos de la muerte" 
(looping) muy cerca del suelo y sin perder 
altura, lo que no sucedía comúnmente con 
otros aviones. Con sus presentaciones, 
Beachey ganó grandes sumas de dinero. 
En 1915, atraído Beachey por una buena 
oferta, se trasladó a San Francisco, donde 
debía actuar con su avión en la Exposición 
del Pacífico que se celebraba en esa 
ciudad. Desafortunadamente, nunca llegó 
a cobrar su premio, por cuanto al nuevo 
avión monoplano que usaba en esa exhi- 


Momentos en que el acróbata se transborda en vuelo desde un Jenny a otro. 


esta actitud hasta pocos metros del suelo, 
dando la impresión de que se iba a 
estrellar; luego, recuperaba la posición y 
continuaba en vuelo rasante. 

Un día desafió a sus rivales invitándolos 
a subir cada uno en su avión, a una altura 
determinada y bajar en picada. El último 
que recuperara la picada, o sea, el que 
llegara más cerca del suelo, sería el ven- 
cedor. Ninguno aceptó el desafío. 

Lincoln Beachey se retiró en 1913 de es- 
te tipo de espectáculos, porque según sus 
propias palabras: “la gente viene sólo a 
verme morir". 

Entre los numerosos pilotos 
“Barnstormers" de esa época hubo dos 
mujeres, Matilde Moisant y Harriet 
Quimby, quienes efectuaron gran canti- 
dad de exhibiciones hasta el día en que la 
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bicion se le desprendió un ala en el mo- 
mento en que efectuaba su numero, pre- 
cipitandose a las aguas de la bahia, ante 
la mirada aterrorizada de unos 50.000 es- 
pectadores. Habian pasado dos aŭos des- 
de que Beachey habia dicho: “la gente 
viene sólo a verme morir". 

Despues de la Primera Guerra Mundial, 
innumerables pilotos de varios países que 
quedaron libres de las responsabilidades 
militares, pero con muchas ganas de se- 
guir volando, adquieren aviones sobran- 
tes de la guerra que eran ofrecidos a ba- 
jos precios. Por ejemplo, un Avro 504 K se 
podía comprar por 20 libras. 

Este tipo de avión fue el preferido por 
los “Barnstormers” por su maniobrabili- 
dad. Ademas de las exhibiciones acroba- 
ticas, ofrecian vuelos populares por una 


“guinea”; y si el pasajero gustaba de 
emociones fuertes y tenía el estómago 
duro, por una guinea adicional podía ex- 
perimentar maniobras acrobáticas junto 
al piloto. Gordon Mc Minnies batió el re- 
cord llevando pasajeros al efectuar 42 
vuelos diarios durante meses, en el año 
1919, sin conseguir reducir la hilera de 
personas que esperaban su turno para vo- 
lar. 

Al Avro 504 se sumaron más tarde otros 
aviones, como el De Havilland DH4, Tho- 
mas Morse Scout, Tiger Moth, Gipsy Moth 
y el Curtiss JN4 D Jenny. Este último esta- 
ba dotado con un motor Curtiss OX5, no 
muy confiable; pero los números artísticos 
que se efectuaban con él, no podían ha- 
cerse con otro tipo de avión. 

Para que el público acudiera a estos es- 
pectáculos, los Barnstormers no cesaban 
de idear nuevos números. Desde el para- 
caidismo al vuelo acrobático, a muy baja 
altura; pero lo más excitante era el paseo 
del acróbata por sobre las alas y su trasla- 
do desde un avión a otro, en vuelo. 

Varios cientos de estos ex pilotos mili- 
tares se dedicaron a recorrer los campos 
de EE.UU. en busca de fortuna o de sus- 
tento. Muchos ofrecían vuelos gratuitos a 
cambio de comida y alojamiento. 

Uno de los mejores caminantes del aire 
fue Ormer Locklear quien siempre hacía 
sus exhibiciones, cada vez, más audaces y 
peligrosas. Además de caminar sobre las 
alas, se sentaba sobre el eje del tren de 
aterrizaje; se colgaba del avión, agarrado 
con las manos, los pies o los dientes, del 
extremo de una soga o mediante una es- 
cala de cuerda pasaba de un avión a otro 
que volaba sobre él. 

Fue el primero en acudir a un tribunal 
para defenderse de una acusación por 
"pilotaje arriesgado”. Locklear dejó de 
existir la noche del 2 de agosto de 1920, 
mientras efectuaba (junto con otros 
arriesgados pilotos) el rodaje de una peli- 
cula, en Hollywood, precipitándose contra 
un pozo petrolifero, quizás cegado por los 
focos de los reflectores que lo iluminaban. 

Otro notable acróbata ideó cómo rea- 
bastecer de combustible un avión en 
vuelo. Atándose a la espalda un bidón de 
veinte litros, se trasladaba de un avión a 
otro y luego de destapar el estanque de 
combustible, vaciaba en éste el contenido 
del bidón. Se llamaba Earl Daugherty y 
también fue en Hollywood donde en- 
contró la muerte. 

En Hollywood, gran cantidad de Barn- 
stormers pagaron tributo a sus audacias 
con la vida. En 1923 se accidentaron 179 
aviones con un resultado de 85 pilotos 
muertos y otros 162 heridos, entre pilotos 
y acróbatas. En el transcurso del año 1927, 
el gobierno norteamericano aprobó las 
primeras normas que regularían la activi- 
dad aeronáutica, dejando tuera de la Ley, 
los arriesgados espectáculos aéreos que 


los Barnstormers solían hacer. 

De todas maneras, siempre se les reco- 
nocerá el hecho de haber contribuido, en 
gran parte, a difundir entre el público, el 
interés por el vuelo y crear conciencia 
aeronáutica en la juventud. 


No obstante, la actuación de los Barn- 
stormers no se desvaneció del todo. En la 


| Aviones acrobáticos Pitts S-2A de la escuadrilla Royal Jordanian Falcon ( 1980). 


década del 30, un grupo de acrobacia 
aérea de un pionero inglés. Alan Cobham, 
efectuó más de 12.000 espectáculos y 
transportó más de un millón de pasajeros 
durante los años 1932 a 1936. 

Después de la Segunda Guerra Mun- 
dial, los acróbatas aéreos continuaron 
con sus presentaciones, siempre con no- 


Izquierda: Empleando un avión Stearman, 
Walt y su esposa Sandi efectúan increíbles 
espectáculos aéreos en EE.UU, 

Abajo: Jimmy Dorsey y Danell Montgo- 
mery en un Stearman. 


vedades, y desde luego, con aviones 
mucho más confiables, como los Boeing 
PT-17 Stearman, Piper Cub, Taylorcraft, 
Stampes, Jungmanns, Jungmeisters, etc. 

Lejos quedaron aquellos tiempos en 
que los Barnstormers recorrían el mundo, 
al igual que los gitanos, durmiendo en los 
campos cobijados bajo las alas de sus 
biplanos, y cuando no disponían de dinero 
para combustible o alimento, debían tra- 
bajar codo a codo con el granjero, hasta 
reunir lo necesario para salir del apuro. 
De estos pilotos, figuraron hombres que 
grabaron para siempre sus nombres en la 
historia de la Aviación, como Clyde Pang- 
born, Eddie Stinson, Frank Hawks, Roscoe 
Turner, Eddie Rickenbacker y Wiley Post. 

Además, de sus filas salieron James 
Doolittle y Charles Lindberg. Este último, 
después de efectuar una gran cantidad de 
exhibiciones, decidió cambiar de vida y se 
enroló en la Aviación del Ejército de los 
EE.UU. de Norteamérica (1924). 

En la actualidad, los aviones preferidos 
por los pilotos civiles que practican la 
acrobacia aérea, en escuadrillas o en for- 
ma individual, son: Pitts S-2, Christen 
Eagle, Zlin 526 Akrobat, Jak 18/50, Cess- 
na 152 Aerobat, Champion Citabria, 
Bellanca / Decathlon, Zenair Acro-Zenit, 
Mudri CAP 10 B, etc. 

En el mundo existen muchos grupos de 
pilotos civiles y militares que realizan 
exhibiciones aéreas para el público, tra- 
tando de revivir los nombres y emociones 
de aquellos pioneros. Este tema lo trata- 
remos en forma especial en el siguiente 
artículo de nuestra revista “Pillán”, bajo 
el título de “Escuadrillas Acrobáticas”. 
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ESCUADRILLAS 
ACROBATICAS 


Claudio Cáceres Godoy 


Los espectáculos acrobáticos se inician 
en nuestro país con la llegada de los pri- 
meros aviones, a comienzos del presente 
siglo. Diversas escuadrillas, en distintas 
épocas, han entregado a los espectadores 
emocionantes maniobras aéreas, causan- 
do la admiración de la ciudadanía. 

En el transcurso de los años, los aviones 
empleados fueron variando desde los Ble- 
riot, Curtiss Jenny, De Havilland, Gipsy 
Moth, Focke Wulf Fw-44, Republic P-47 
Thunderbolt, N.A. AT-6 Texan, Beechcraft 
T-34 Mentor, Lockheed F-80, hasta los 
Pitts de nuestros días. ; 

Pero si bien existieron muchas es- 
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cuadrillas acrobáticas en Chile, ninguna 
de ellas actuó en forma oficial y sólo 
en el año 1959 se formó la Primera Es- 
cuadrilla de Acrobacia propiamente tal, 
bautizada con el nombre de "Cóndores de 
Plata” del Grupo de Aviación N° 7, de la 
Fuerza Aérea de Chile, en aquel entonces 
con base en Los Cerrillos. 

Esta Unidad, dotada de material F-80 
Shooting Star, asombró con sus presenta- 
ciones a nuestros compatriotas, de norte 
a sur del país, durante varios años. Al co- 
mienzo se presentaron en formación de 
cuatro aviones que efectuaban ma- 


_niobras, dejando tras de sí una estela de 


humo, producto de una boquilla que des- 
cargaba aceite en la tobera de escape al 
apretar el botón de disparo. Posterior- 
mente, se agregó un quinto avión deno- 
minado “solo” que efectuaba maniobras 
de alta performance, entre los intervalos 
que se producían en la actuación de la es- 
cuadrilla, para que el público tuviera una 
presentación continuada de acrobacia 
aérea ante sus ojos. 

Este equipo realizó presentaciones has- 
ta el año 1966. Formaron esta escuadrilla 
en distintas épocas, los Capitanes de Ban- 
dada (A): Carlos Desgroux C. y Emilio Ló- 
pez S. y los Tenientes: Leopoldo Porras, 


Luciano Bonacic, Fernando Silva y Eduardo 
Virrueta. Posteriormente, los Capitanes 
de Bandada (A): Hernán Pérez de Tudela, 
Renato Valenzuela, Marcial Vargas del 
Campo, Hugo Sage, Arturo Silva, Wash- 
ington Tamayo y los Tenientes: Rodolfo 
Matthei, Mario Jiménez, Enrique Fernán- 
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ee 


Aviones Lockheed F-80 Shooting Star de la FACH que fueron empleados por la escuadrilla acrobática Cóndores de Plata. 


dez, Mario Silva, Jaime Estay, Patricio 
Araya, Hernán Verdejo, Oscar Cortés, 
Gustavo González y César Guevara. 


ESCUADRILLA HALCONES 
Actualmente, nuestro país cuenta con 
un equipo acrobático de prestigio. El 14 de 


r 


enero de 1981, la Institución creó la 
"Escuadrilla de Alta Acrobacia Halcones”, 
con el fin de estrechar los vínculos entre 
la ciudadanía y la Fuerza Aérea de Chile, 
a través de la acrobacia aérea. 

Los pilotos que integraron esta es- 
cuadrilla fueron: Cdte. Hernán Gabrielli 
(líder), Capitán Tomislav Spasojevic, Capi- 


- tén Alvaro Cameratti, Capitán Roberto 


Valdebenito, Capitán Rafael Marambio y 
Capitán José Ili, quienes se entrenaron en 
el fiel T-34 Mentor, hasta la llegada del 
avión elegido para formar parte del 
equipo, el Pitts S-2A, aparato diseñado en 
EE.UU. de N.A. exclusivamente para 
acrobacia. 

Este pequeño avión, cuya confección se 
basa en tubos de acero, aluminio, madera 
y tela, desarrolla una velocidad máxima 
de 203 mph, con un motor Avco Lycoming 
de 200 HP. Tiene un largo de 5,41 m; alto 
1,94 m; peso máximo 453 kg y una enver- 
gadura de 6,10 m. Está provisto de depósi- 
tos especiales de combustible y aceite 
que le permiten volar invertido durante 
un largo tiempo. : 
Inicialmente llegaron cuatro aparatos y 
luego un quinto (una versión más poten- 


Avión Pitts S-2A de la Escuadrilla de Alta 
Acrobacia Halcones de la Fuerza Aérea de 
Chile. o 
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Aviones EMB-312 Tucano pertenecientes a “Esquadrilha da Fumaga” de la Fuerza Aérea de Brasil. 


te), los que fueron armados por el exce- 
lente equipo de mecánicos que posee la 
escuadrilla y que se encarga de dar man- 
tenimiento a los aviones, incluyendo el Pi- 
per Dakota de apoyo. 

Actualmente el equipo de pilotos está 
conformado como sigue: Capitanes de 
Bandada: Mauricio Montiel, Fernando 
Bóhmwald, Carlos Rivera Tobar y Alvaro 
Romero y el Teniente Carlos Rivera Mena- 
res. 

La instrucción dura un año y medio, y 
durante este período los pilotos deberán 
aprender a volar en posiciones muy difíci- 
les e incómodas y la coordinación en las 
maniobras debe ser perfecta, ya que los 
pilotos números 2, 3 y 4 deben volar mi- 
rando solamente al líder. En este momen- 
to, la separación entre un avión y otro no 
pasa de dos metros. 

Para poder ingresar al equipo se deben 
cumplir exigencias como: horas de vuelo, 
grado de jerarquía, examen de educación 
física, sicológico, aerodinámica y otros. La 
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postulación es voluntaria. En general, los 
pilotos tienen un promedio de 29 años de 
edad y unas 2.000 horas de vuelo, en dife- 
rentes aparatos del inventario de la Fuer- 
za Aérea. 

“La Escuadrilla Halcones de Alta Acro- 
bacia" ha efectuado desde su creación 
más de 270 presentaciones a lo largo de 
nuestro país. En octubre de 1985, salieron 
por primera vez al extranjero, respon- 
diendo a una invitación oficial de la Fuer- 
za Aérea de Ecuador. Efectuaron ma- 
niobras de loopings, vuelos invertidos, 
bombas, espejos, caídas de cola, etcéte- 
ra, ante público de ese hermano país, de- 
mostrando el alto grado de profesionalis- 
mo, destreza y alta precisión que han 
logrado. 


ESCUADRILLA DA FUMACA 
Esta famosa escuadrilla de acrobacia 
aérea brasileña se creó a partir de un 
sueño de los Capitanes Domenech y Fraga 
y de los Tenientes: Cezar Rosa, Passos, 


Colomer y Martins, jóvenes instructores 
de la antigua Escuela Aeronáutica de Bra- 
sil, quienes en sus horas libres practica- 
ban vuelos de formación y maniobras 
acrobáticas, mediante los cuales de- 
mostraban a los cadetes de Aeronáutica 
algunos principios básicos de seguridad, 
técnica, disciplina y confianza mutua, 
además del alto nivel de adiestramiento y 
capacidad de operación. Los aviones em- 
pleados por esta escuadrilla eran los 
North American AT-6 Texan, fabricados 
en Brasil, bajo licencia. 

La primera exhibición de la escuadrilla 
Da Fumaca se llevó a cabo el 14 de mayo 
de 1952. Al año siguiente, con el fin de 
acompañar las presentaciones, el Tenien- 
te Cezar Rosa ideó la torma de dejar caer 
aceite en el tubo de escape de los 
aviones, provocando así una estela de hu- 
mo que caracteriza cada una de sus pre- 
sentaciones. 

El diseño del colorido de los aviones de 


Continúa en pág. 45 


Embraer EMB-312 Tucano que la Escuadrilla Fumaga usa en la actualidad. 


Arriba: Lockheed F-80 
“Shooting Star" de la 
FACH que fue usado por 
la escuadrilla los 
“Cóndores de Plata”. 

Izquierda: Avión Pitts 
S-2A de la Escuadrilla 
de Alta Acrobacia 
“Halcones” de la FACH. 


Miguel Osses 
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ROPLASTIMODELISM 


Claudio Cŝceres Godoy 


Cuando estamos acostumbrados a rea- 
lizar reportajes y actividades relacionados 
con aviones, generalmente lo hacemos 
con aparatos de primera linea, ya sea de 
combate o de transporte, y pocas veces 


pag. 10 
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Cessna ۱-19۸ de وا‎ FACH empleado en la rama 1۶6 ۰ 


nos damos cuenta que existen otros tipos 
de aeronaves, que sin ser de combate, 
son igualmente importantes. Tal es el ca- 
so del pequeño avión que trataremos en 


_ este número. 


El Cessna modelo 305 A/Bird Dog, nacié 
de una necesidad del Ejército norteameri- 
cano que requería un avión liviano, para 
las tareas de observación y enlace. Se lla- 

Continúa en la pág. 14 


Cessna L-I9E de la armée de TERRE. (Ejército francés durante el año 


وا > — 
PA.‏ 
S‏ وم re‏ سے ا 
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Cessna L-19A de la FACH sobrevolando Santiago. 


i‏ و 


N = 2 لت‎ ٠ نے‎ 
Cessna L-19A de la FACH con camuflaje para zona desértica. 


5 > F BA | Mi R Ñ : ہے‎ 
: LH | -( E) z 
Cessna L-19E de la Fuerza Aérea de l 7 E : 3 — | 
| Austria. 7 ۱ 


Cessna ۱-19۸ Bird Dog del Japanese Ground ۵ 
Force en el año 1974. 


Cessna L-19A “Zanahoria” de la FACH empleado en la Es- 
cuela de Vuelo sin motor como remolcador de planeadores. 


pág. 12 


| © 


E i 


L-19A de la Royal Thai Army usado en el papel de observa- 
ciones y enlace (1957). 
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L-19A Bird Dog remolcando un planeador. 
Blanik en los alrededores del cerro San 


Cristóbal. Viene de la pág. 10 


mó a propuesta en la que intervinieron 
varias fábricas. 

La Cessna Aircraft se adjudicó un 
contrato inicial de 418 unidades, el que se 
amplió a 3.431 aviones fabricados entre 
1950 y 1962. Durante este lapso hubo va- 
rias versiones, entre las que se destacan: 
L-19A (el Cuerpo de Marina de EE.UU. re- 
cibió 60 aparatos y los designó OE-1); 
L-19A-1T, versión de entrenamiento para 
vuelo por instrumentos; TL-19D, entrena- 
dor con hélice de paso variable y L-19E. En 
1962 fueron redesignados por el Ejército 
de los EE.UU. de N.A.: L-19A; TL-19D y 
L-19F en O-1A TO-1D y OE-IE, respectiva- 
mente. 

Los Bird-Dog (perro-pájaro) operaron 
en gran cantidad en los conflictos de Co- 
rea y Vietnam. En este último, desempe- 
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ñaron un papel bastante arriesgado y de 
vital importancia, pues debían volar a ras 
de las copas de los árboles, ubicar los 
blancos, señalándolos con bombas de hu- 
mo y luego comunicar al comandante de 
la aviación de combate, para que ataca- 
ran. Debido a este tipo de misión, fueron 
varios los aviones derribados por las fuer- 
zas de Vietnam del Norte. Una vez reali- 
zado el ataque, debían observar el daño 
para informarlo a la base respectiva. Todo 
esto totalmente desarmados. Como las 
misiones eran muy riesgosas, los pilotos 
gozaban del respeto de todo el resto del 
personal asignado al sudeste asiático, al 
extremo que cuando estaban en los come- 
dores y entraba un piloto u observador de 
Bird-Dog, todos los presentes se ponían 
de pie, en señal de respeto. 
Actualmente, este avión sirve aún en 
Austria, Brasil, Canadá, Chile, Corea del 


Sur, EE.UU. (USAF, US Army y US Marine 


Cessna L-19 pre- 
parándose para 


que de un planea- 


dromo Municipal 
de Las Condes. 


Maquetas en es- 
cala 1/72 del 
Cessna L-19/0-1 
~ Bird Dog. 


Corps), Francia, Indonesia, Italia, Japón 
(fabricados bajo licencia por Fuji), Kampu- 
chea, Laos, Líbano, Noruega, Paquistán, 
Tailandia, Turquía y Vietnam del Sur. 

La Fuerza Aérea de Chile recibió seis 
Cessna L-19, en 1955, y actualmente, des- 
pués de más de 30 años de valiosos servi- 
cios, los tres últimos aparatos están ope- 
rando como remolcadores de planeadores 
en la Escuela de Volovelismo de nuestra 
Fuerza Aérea. Gracias al personal de esta 
Unidad, Oficiales, pilotos y mecánicos, 
fue posible realizar este reportaje. 

En el área de maquetismo, este avión 
sólo ha sido fabricade en escala 1:72 y la 
única firma que lo ha editado es Airfix, en 
1973. Se trata de un kit bastante sencillo, 
moldeado en plástico gris claro, blando y 
37 piezas, incluidas 7 transparencias. El 
set de calcomanías viene para dos ver- 
siones: una del 21 st. Tass de la US Air 
Force con base en Phu Cat y la otra del 239 


efectuar el remol- 


dor en el aeró- 


` = ESA کی‎ 


Francés. Bajo el po porta dos contenedores bios. :‏ و del‏ و ید 


Tactical Group, de la Vietnam Air Force, 
en Bien Hoa, ambas en Vietnam. El box 
art ha ilustrado las dos versiones, ya que 
en un principio salió en forma de display y 
en 1980 apareció en caja. 

A lo largo de su historia dentro de la 
FACH, este avión ha empleado varios es- 
quemas de pinturas. Hemos elegido las 
más sobresalientes, a fin de confeccionar 
4 aparatos distintos. Para comenzar, eli- 
minaremos las piezas N° 29 a la 34, ya 
que los aparatos chilenos no usaron cohe- 
tes señalizadores. 

Como es un kit bastante simple, basta 


seguir las instrucciones del fabricante pa- 
ra lograr un acabado perfecto, salvo las 
modificaciones que se indican a conti- 
nuación: en la cabina, con un trocito de 
plástico estirado, debemos hacer el bas- 
tón de mando, ya que carece de este ele- 
mento y además colocar cinturones de se- 
guridad en ambos asientos, con tiritas de 
masking tape o confort; en el posterior, 
sólo en la cintura y en el delantero uno 
que nace desde el centro del techo en for- 
ma de “suspensor”, que se une con el de 
cintura. Debemos enmasillar todas las 
junturas y dos pequeñas "chupadas” que 


trae el plástico en el morro del avión. Jus- 
to detrás de la cabina, en el fuselaje el kit 
trae una pequeña antena adherida, que 
debemos eliminarla cortándola antes de 
unir el fuselaje, el mismo procedimiento 
repetiremos con las pequeñas puntas que 
lleva cada plano de cola, las que dejare- 
mos lisas, siguiendo la forma del borde de 
ataque. 

Las transparencias las سے نے‎ to- 
das, menos la luz del ala, lo que haremos 
después de barnizar. Antes de pintar de- 
bemos cubrir cuidadosamente las trans- 

Continúa en la pág. 46 
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Arriba: Sikorsky S-58 del Ejército alemán durante ma- 
niobras invernales. 

Derecha: Sikorsky S-58 de la Armada de Chile que se en- 
cuentra en el Museo de la Base Aeronaval de El Belloto. 


Sikorsky S-58 de la Armada de Chile con 
los colores que usó el mayor tiempo de su 
vida operacional. 
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- HELICOPTEROS | 


(Parte IX) 


Rino Poletti 


Durante el año 1952 la compañía Cess- 
na Aircraft, que construye aviones desde 
1911, se inició en la construcción de heli- 
cópteros adquiriendo la Cia. Seibel Heli- 
copters. Los primeros modelos que cons- 
truyó fueron el CH-1B y CH-1C Skyhook. El 
primero fue evaluado por el US Army con 
la designación NH-41A Séneca. El segun- 
do incorporó una serie de cambios aerodi- 
námicos y mecánicos.El Skyhook era un 
helicóptero multipropósito cuadriplaza, 
dotado con un motor Continental de 270 
HP que le otorgaba una velocidad máxima 
de 195 km/h y un alcance de 640 km. Va- 
cio pesaba 936 kg y 1.395 kg con carga 
máxima. Medía 8,83 m de largo y 2,55 m 
de alto. 

Paralelamente, la compañía Sikorsky, 
que construía en grandes cantidades el 
popular helicóptero S-55, diseñaba otro 
modelo que también se haría famoso en 
más de veinte países, fuera de EE.UU., el 
Sikorsky S-58 que, a pedido de la U.S. 
Navy, fue diseñado para guerra antisub- 
marina (ASW) y con un motor mucho más 
potente que el del S-55. El prototipo orde- 
nado en junio de 1952 efectuó su vuelo de 
pruebas en marzo de 1954, con la designa- 
ción de H-58 Seabat. Es muy parecido al 
S-55, pero con el fuselaje 1,54 m más lar- 
go. El tren de aterrizaje compuesto por 
dos ruedas principales y una trasera fue 
diseñado para facilitar su desplazamiento 
en la cubierta de los portaviones. Para 
aprovechar el espacio de los hangares, la 
parte posterior del fuselaje, junto con el 
rotor de cola, se hicieron plegables, igual- 
mente las palas del rotor principal. 

El Cuerpo de Marina ordenó una versión 
de transporte y Utility, la cual fue desig- 
nada HUS-1 Seahorse. 

En 1955, el US Army, organismo que 
empleó el mayor número de helicópteros 
S-58, también se interesó por este heli- 
cóptero y ordenó su construcción como 
helicóptero de transporte de carga o tro- 
pas (16 infantes), con la designación de 
CH-34 Choctaw. En 1956, la fábrica West- 
land de Inglaterra firmó un convenio con 
Sikorsky para producirlo bajo licencia. 

Propulsado por un motor de nueve ci- 
lindros Wright R-1820-84 de 1.525 HP, el 
S-58 podía desarrollar una velocidad de 


Helicóptero Cessna CHI Skyhook. 


190 km/h, ascender a razón de 330 m/mi- 
nuto y alcanzar con carga máxima, 360 ki- 
lómetros. El largo del fuselaje es de 14,25 
m; alto 4,85 m y el diámetro del rotor prin- 
cipal es de 17,07 m. El peso vacío es de 
3.500 kg y 6.300 kg con carga. 

A fines de los años 50 se le efectuaron 


modificaciones con nuevos equipos e ins- 
trumentos que aumentaron su capacidad 
ASW notablemente. Esta versión fue una 
de las mejores existentes en aquella épo- 
ca. 

En la guerra de Vietnam, el Sikorsky 
S-58 fue operado por el Cuerpo de Marina 
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y el Army norteamericano. En ese conflic- 
to participó en el papel de apoyo, artilla- 
do con ametralladoras y lanzacohetes. 
También fue muy efectivo en el transporte 
de tropas y rescate de tripulaciones. En 
1957 Sikorsky desarrolló un sistema de ar- 
mas para el CH-34 que incrementó no- 
tablemente sus capacidades de ataque y 
combate. 


La firma Sikorsky construyó este heli- 
cóptero hasta el año 1960, llegando su 
producción a 1.821 unidades. Este mismo 
aparato ha sido construido bajo licencia 
por la fábrica Sud Aviation (ahora Aeros- 
patiale) y por Mitsubishi de Japón. 


La historia de este helicóptero no termi- 
na aqui. Aprovechando las excelentes ca- 
racteristicas demostradas, la compañía en 
el año 1970, ofreció a quienes aún lo man- 
tenían en uso, los equipos necesarios pa- 
ra convertirlo en un helicóptero turbopro- 


Helicóptero Westland Wessex, versión inglesa turbo propulsada del S-58 construida por 


Westland. 


pulsado, con la designación de S-58-T. Ini- 
cialmente se ofreció la turbina Pratt and 
Whitney Aircraft of Canada, Twin Pac de 
1.800 SHP. Posteriormente, se ofreció una 
similar, pero de 1.875 SHP. El primer vuelo 
de esta versión se efectuó en agosto de 
1970 y desde luego, que era superior a la 


anterior. 

Sus performances fueron considerable- 
mente mejoradas y su costo operativo fue 
reducido. 

Finalmente, cabe agregar que la firma 
Westland de Inglaterra, ya en 1957 y bajo 
la designación Westland Wessex, le insta- 


Sikorsky S-58T derivado del S-58. 


ló una turbina Gazelle de 1.540 shp, esta 
versión efectuó su vuelo de pruebas en 
mayo de ese año y fue adquirido por la 
Royal Navy de ese país en el año 1960. Es- 
te aparato fue modernizado y empleado 
además por la RAF, la Royal Marine de 
Australia, Brunei, Ghana e Iraq. El Wes- 
sex, al igual que el S-58, ha sido emplea- 
do como transporte de tropas y para 
guerra antisubmarina. 

Las versiones fabricadas por esta com- 
pañía son: HAS.Mk-1, HC.Mk-2, 
HAS.Mk-3, HAS.Mk-31,CC.Mk-4 y 
HU.Mk-5. Actualmente posee dos moto- 
res turboshaft Bristol Siddeley Gnome 
112-3. La velocidad máxima es de 213 
km/h y la de crucero 204 km/h. Puede 
montar a una razón de 8,37 m/segundo y 
su alcance es de 500 km. Pesa vacío 3.674 
kg y con carga máxima 6.123 kg. Mide de 
largo 17,26 m, alto 4,31 m y el diámetro 
del rotor es de 17,07 m. 
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Sikorsky S-58 de la 
Armada en la Base 
Aeronaval de El 
Belloto. 
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LA AVIACION JAPONESA 


El cambio de régimen feudal en Japón (1867) y 
la adopción de códigos de constitución occiden- 
tales (alemán-francés), en 1889, ocasionaron 
grandes reformas políticas en el país del Mika- 
do (1). En lo económico, la nueva administración 
se orientó hacia la industrialización del país, 
convirtiéndolo, ya a fines del siglo XIX, en uno 
de los más prósperos de Asia. 

En lo militar, se reorganizaron siguiendo una 
orientación moderna. El ejército basó su nueva 
estructura tomando como modelo la del ejército 
alemán y la marina siguió las aguas imitando a 
la “Real Armada Inglesa”. 


LOS INICIOS 

Con la aparición del avión, a principios de es- 
te siglo, el gobierno japonés y sus ahora victo- 
riosas instituciones armadas (2) fieles al jura- 
mento de su emperador Mitsuhito (3) y a su polí- 
tica modernista, decidieron contar desde un 
principio con una aviación militar. Aunque Ja- 
pón no fue uno de los países pioneros en forjar 
la historia aérea, lo fue en años posteriores, 
cuando llegó a obtener la capacidad tecnológica 
y logró fabricar aviones que podían competir en 
calidad y cantidad con cualquier país del mun- 
do. 

En 1910, mientras Europa vibraba con la épo- 
ca dorada de la aviación, dos oficiales japone- 
ses del Ejército fueron comisionados a Francia 
para obtener sus brevet de piloto aviador. Más 
tarde, ese mismo año, regresaron a Japón con 
dos aviones. Estas dos aeronaves representa- 
rían el comienzo de la aviación japonesa. 

Muy pronto improvisaron una nueva versión 


Por M. Román P. 


igual de los aviones recién adquiridos, en una 
planta industrial del ejército. Con este primer 
avión construido, la era de las máquinas más 
pesadas que el aire comenzaba en el Lejano 
Oriente. 

La gran meta ahora para Japón consistía en 
recuperar el tiempo perdido y alcanzar el de- 
sarrollo técnico de otros países más adelanta- 
dos en construcción de aeronaves. Como el 
centro de esta tecnología estaba en el exterior, 
Japon fue a él... enviando estudiantes y técni- 
cos a instruirse y a especializarse en las univer- 
sidades, o a trabajar en industrias de Europa y 
de EE.UU. de Norteamérica. 


Avión de reconocimiento ja- 
ponés Nakajima Ki-4. 
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Caza biplano japonés Nakaji- 
ma A2N del afio 1930. 


Avión de reconocimiento Mit- 


subishi Ki-15 “Bobs”. 
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Mientras tanto se contrataba a expertos 
extranjeros en aeronáutica. Franceses, alema- 
nes e ingleses cooperarían con la naciente in- 
dustria aérea. En el año 1920, la producción 
aérea japonesa dependía en gran parte de 
extranjeros. En este mismo período, tres 


Nakajima AINI derivado del caza inglés Glos- 
ter Gambet. 


empresarios japoneses —Mitsubishi, Nakajima 
y Kawasaki— entre otros, grabaron sus 
nombres, dandole caracter nacional a la futura 
industria aerea. 


DESARROLLO 

1. NAKAJIMA HIKOKI KK fue la empresa de 
aeronaves mas antigua de Japon (4) fundada el 
6 de diciembre de 1917, por Chikukei Nakajima 
y Seibi Kawanishi. Alrededor del aŭo 1924, esta 
empresa adquirió la licencia para fabricar un ca- 
za del mismo tipo del Gloster Gambet. Conocido 
más tarde por la designación naval Type 3 
(AIN1), se fabricaron dos versiones, el AINI 


Bombardero liviano Kawasaki Ki-10 del año 
1937. 


con motor Bristol Júpiter y el ATN2 con similar 
motor, pero aumentado a 450 HP. 

A lo largo de su vida productiva, esta empre- 
sa llegó a ser una enorme industria construyen- 
do no sólo aeronaves, sino también componen- 
tes necesarios para el ensamble de aviones y 
motores. 

En 1931, la compañía produjo su primer avión 
de caza totalmente realizado por ellos, el Naka- 
jima Army type 91. 


a) NAKAJIMA ARMY TYPE 91 


` Este avión caza fue el primer modelo de línea, total- 
mente diseñado y construido en Japón, que comenzó 
a reemplazar a las aeronaves adquiridas en el extran- 
jero. Su construcción fue solicitada por el ejército de 
ese país, en 1927, a dos empresas nacionales, 
"Nakajima y Mitsubishi”. 

El prototipo construido por Mitsubishi sufrió un acci- 
dente durante las pruebas aéreas, quedando en com- 
petencia sólo el proyecto de la empresa Nakajima. 
Cuando este monoplaza de ala parasol fue terminado 
` y presentado, no impresionó mucho a los técnicos del 

ejército de Japón, quienes consideraron otro avión co- 
mo sustituto, en especial el modelo norteamericano 
Curtiss P-1-C. Esta posibilidad no alcanzó a madurar y 
` se reconsideró el proyecto original de la industria Na- 
kajima, al cual se le introdujeron algunas modifica- 
- ciones, ordenando así su posterior producción. 

En diciembre de 1931, los primeros cazas Nakajima 
Army Type 91 fueron entregados a los escuadrones 
aéreos, reemplazando al Koshiki Type 4 (versión del 
Nieuport 29C-1 construido bajo licencia en Japón). Se 
construyeron 320 unidades cesando su producción en 
marzo de 1934. 2 


2. KAWASAKI KOKUHI KOGYO K.K. fue fun- 
dada en 1918, como empresa subsidiaria de Ka- 
wasaki Jukogyo, la que pronto llegó a ser inde- 
pendiente, con seis plantas en producción. En 
sus inicios, esta empresa construyó aviones 
franceses con licencia. Posteriormente, en 1923, 
se contrató a Richard Vogt (alemán), quien dise- 
ĤO y construyó aeronaves hasta 1933. Entre sus 
modelos que más se destacaron en este período 
se mencionan: : 


a) KAWASAKI TYPE 88 (KDA-2) 
Diseñado por Richard Vogt en 1923. Fue proyectado 


como avión de reconocimiento y terminado en febrero 
de 1927. En sus pruebas aéreas alcanzó una velocidad 
de 238 km/h y ascendió 4.920 m en 20 minutos. En 
agosto de 1927 fue oficialmente aceptado por el ejér- 
cito, con la designación Type 88-1. El motor que usaba 
erc de origen alemán, versión del BMW VI de 12 ci- 
lindros invertidos en “V", construido bajo licencia por 
Kawasaki. 

Una versión de bombardeo fue construida, además 
de la empresa Kawasaki (520 unidades), por 
“Tachikawa Army Arsenal" (187 unidades cons- 
truidas). Participó en los conflictos de Tsinan, 
Manchuria y en el incidente de Shanghai. 


3. MITSUBISHI JUKOGYO KK, fue la primera 
empresa interesada industrialmente en la cons- 


Bombardero pesado Mitsu- 
bishi Ki-1. 
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NOTAS: 

(1) Mikado = Micado. Nombre 
dado al emperador de Japón que 
usaban los extranjeros. Era el 
nombre clásico o poético. 

(2) Una vez que Japón robusteció 
sus fuerzas armadas, este país- 
isla comenzó rápidamente a dar 
pasos estratégicos para la crea- 
ción de un imperio. En los años 
1894-1895 y después de una 
guerra triunfal, el nuevo Ejército 
y Armada de Japón obligaron a 
los chinos a reconocer la indepen- 
dencia de Corea y ceder la isla de 
Formosa (Taiwán). (Guerra chino- 


japonesa.) 


Caza naval Mitsubishi ۸ 
despegando desde la cubierta 
de un portaviones japonés. 


Posteriormente, 1904-1905, Ja- 
pón obtuvo una decisiva victoria 
sobre los rusos, en una prolonga- 
da batalla en torno a la ciudad de 
Mukden (Manchuria), en marzo 
de 1905. (Guerra ruso-japonesa.) 
(3) Emperador Mitsu-hito o Meiji 
(1867-1912). “Gobierno ilumina- 
do” como se le llamó después de 
su muerte. En su famoso jura- 
mento histórico instaba a sus súb- 
ditos a buscar sabiduría en todas 
partes del mundo, para que pu- 
diesen cooperar a la cimentación 
del “Imperio Nipón”. 

(4) "Sucesor de la Compañía 
Aérea Nakajima” es ahora cono- 
cida como “Fuji Heavy Industries” 
y fue establecida el 15 de julio de 
1953. 

(5) Cantilever: Ala sin tirantes o 
montantes. 
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trucción de aeronaves. Ya en 1920, separó sus 
actividades aéreas de las empresas de inge- 
niería y construcción naval. Durante la Segunda 
Guerra Mundial llegó a ser la más importante 
compañía en la producción de bombarderos y 
motores. Entre los primeros diseños construidos 
se mencionan: 


a) MITSUBISHI 1 MF 

En febrero de 1921, la "Empresa de Motores de 
Combustión Interna Mitsubishi” invitó a Herbert Smith 
de Sopwith (Inglaterra), junto a otros siete ingenieros 
a la planta industrial, ubicada en Nagoya (Japón). Su 
objetivo obedecía a un plan de la Armada Imperial de 
Japón que deseaba ur "caza naval” para servir a bor- 
do de su primer portaviones, el Hosho, que se estaba 


a, 


„lom ۳ 


construyendo. 

En octubre de 1921 fue presentado a las autoridades 
el primer prototipo, el cual fue ordenado que se cons- 
truyera de inmediato. La Fuerza Aérea Naval Japone- 
sa lo designó modelo 10 (1MF1) sirviendo más o me- 
nos unos seis años en la Armada. Su producción que 
alcanzó alrededor de 128 aviones de este modelo, 
continuó hasta diciembre de 1928. También se fabrica- 
ron otras variantes de la serie 1MF, una de ellas fue 
una versión de entrenamiento y otra de reconocimien- 
to, todas diseñadas por Herbert Smith. Un total de 159 
aviones de este último modelo fueron construidos du- 
rante los años 1922-1930. 


b) MITSUBISHI A 5M (TYPE 96) NOMBRE 
CLAVE ALIADO: “CLAUDE" 


Requerido por 1.J.N. en 1934 fue diseñado por Jiro 
Horikoshi, diseñador y padre de otro caza famoso, 
predecesor directo del Zero, El Zero A5M. “Claude” 
combatió desde casi año y medio antes del ataque ja- 
ponés a Pearl Harbor, en los cielos de China contra los 
cazas rusos ۱-153 e 1-16, mostrándose superior a cual- 
quier oponente. 

El A5M2 fue puesto en experimentación a partir de 
1937 y rápidamente equipó las unidades que comba- 
tían en China. El Claude, como lo bautizaron los 
Aliados, era un pequeño avión sin carlinga, monopla- 
no, de ala baja (gaviota invertida) cantilever (5), con 
cabina abierta y tren de aterrizaje fijo, aerodinámica- 


mente cubierto. 

La sencillez de línea de construcción, velocidad y su 
maravillosa maniobrabilidad hicieron de él el caza 
preferido de los pilotos navales japoneses, y sus éxi- 
tos en China combatiendo contra los menos ágiles 
Boeing B-26, Curtiss Hawk norteamericanos y Fiat CR- 
32 italianos, hicieron desmoronarse para siempre pre- 
juicios y obsoletas ideas en el Alto Mando Naval Japo- 
nés. 

El modelo A5M4 alcanzaba una velocidad de 380 
km/h a nivel del mar; 398 km/h a 1.000 y 434 km/h a 
3.000 m. 

Gran parte de los necesidades de las Fuer- 
zas Armadas, durante la década del 30 y el pe- 
ríodo comprendido durante la Segunda Guerra 
Mundial, recayó mayoritariamente en estos tres 
gigantes de la industria nipona. Sin ir más lejos, 
estos tres empresarios produjeron el 75% de to- 
dos los aviones de combate y el 25% de todos 
los motores de aviación, fabricados en Japón, 
entre 1941-1945. Esto es aun más impresionante 
cuando, traducido a cifras, en cuatro años (ll 
G.M.), tenemos que se construyeron 68.888 
aviones y 116.577 motores de aviación. 

Otras empresas constructoras de aeronaves 
japonesas de menor producción, en compara- 
ción con las anteriores, también aportaron su 
tecnología. Entre ellas se cuentan: Aichi, Kawa- 
nishi, Tachikawa y Yokosukoi. También mere- 
cen nombrarse: Hiro Navy Air Arsenal y Ohmu- 
ra Naval Air Arsenal. 


CONCLUSION 

Desde tiempos remotos, los japoneses tu- 
vieron una singular capacidad para obtener de 
las culturas extranjeras todo lo que fuera útil y 
bello, sin que sufriera modificaciones sustan- 
ciales, la esencia de su idiosincrasia. 

Los progresos de la ciencia y técnica occiden- 
tales fueron conocidos en Japón con notable 
retraso (mitad del siglo XIX), pero sus súbditos 
los asimilaron con asombrosa celeridad y per- 
feccionismo. 

En aviación, la industria aeronáutica japone- 
sa, como otras, había iniciado su vida fabrican- 
do modelos con licencia extranjera. De esta ma- 
nera se habían construido entre otros, produc- 
tos franceses. como los Nieuport 24C; ingleses, 
como el Gloster Sparrowhawk y alemanes como 
el Hansa Branderburg W 29, por citar sólo algu- 
nos. Posteriormente, recurrió a contratar los 
servicios de técnicos y proyectistas de distintas 
nacionalidades. Finalmente, se decidió la fabri- 
cación de diseños enteramente nacionales. 

La experiencia adquirida por la industria 
aeronáutica japonesa se vio coronada sólo 15 
años después con la aparición del extraordina- 
rio avión Mitsubishi ASM, obra maestra que iba 
a preceder a otra creación considerada como un 
secreto de guerra: el Mitsubishi A6M “ZERO”. 
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MITSIBISHI ASM4 CLAUDE, 
estaba casi obsoleto al co- 
menzar la Guerra en el Paci- 
fico, pero poco antes fue 
uno de los mejores y mas 
importantes cazas mo- 
noplanos de la Marina Japo- 
nesa durante la guerra 
chino-japonesa. 

En las últimas etapas de la 
Guerra del Pacifico el ASM4 
fue usado tambien en el pa- 
pel de Kamikaze. 


Diseñado por Jiro Horikoshi, el MITSUBISHI A6M ZERO-SEN fue uno de los más famosos aviones de 
combate de Japon durante la guerra. Participó en innumerables frentes de batalla del Pacifico. Su 
velocidad alcanzaba los 557 ۰ 


KAWASAKI Ki 61 TONY. Fue el único caza japonés que operó durante la 
guerra con motor en linea. Este era una copia construida bajo licencia 
con Daimler Benz designado Ha-40. 


KAWASAKI Ki-100. Era una 
versión con motor radial del 
Ki-61. Debido a la falta de 
los motores en linea Ha-40, 
Kawasaki le instaló un mo- 
tor radial de catorce ci- 
lindros y 1.500 HP. Con esta 
nueva planta de poder las 
performances del Ki-100 
fueron aún mejores. 


KAWANISHI NIK1 GE- 
ORGE. Entro en servicio 
a comienzos de 1944. 
Fue considerado por los 
pilotos aliados como 
“un caza formidable”. 
Un total de 1.007 unida- 
des fueron construidas. 


NAKAKIMA Ki 84 FRANK. Poseia mejor maniobrabilidad y razon de ascenso que los 
cazas norteamericanos P-47 y P-51. Fue empleado como caza interceptor y bombar- 
dero en picada. Su velocidad maxima era de 631 kmih. 


NAKAJIMA J1N IRVING. Después de fallar como caza diurno se le asignó el papel de 
reconocimiento y, posteriormente, en 1943 muchos fueron convertidos en cazas noc- 
turnos (JINI-S) dotados de radar o con reflector. Por último fueron usados en el papel 


KAWASAKI Ki-45 NICK, fue muy empleado en los papeles de caza diurno y nocturno. Su produc- 
ción llegó a las 1.701 unidades. Cuatro de estos aviones fueron usados en el primer ataque Kami- 
kaze contra los buques aliados en las costas de Nueva Guinea. 


Aviones Japoneses de la 
“Segunda Guerra Mundial” 


Avión CAZA NAKAJIMA 
Ki27 NATE. Entró en servi- 
cio sobre el norte de China 
en 1938 obteniendo facil- 
mente la superioridad aérea 
hasta cuando se enfrentó 
con el avión Polikarpov 1-16. 
Como muchos otros 
aviones japoneses, a fines 
de la guerra fue usado en el 
papel de Kamikaze. 


NAKAJIMA Ki 43 OSCAR. Diseñado por Hideo Itokawa inició operaciones a comien- 
zos de la guerra sobre Malaya, Burma, Sumatra y Java. Su producción fue de 5.919 
unidades. 


NAKAJIMA Ki-44 TOJO. Fue 
un avion interceptor desti- 
nado principalmente a de- 
fender los objetivos vitales 
de Japon. Su velocidad era 
de 605 kmih. 


MITSIBISHI J2M JACK. Fue diseñado como un avion interceptor de rapido as- 
censo para enfrentar los bombarderos, B-29. Despues de varias versiones 
construidas, que no lograron el objetivo, se llego a la J2M3 que alcanzo los re- 
querimientos exigidos de volar a 615 kmih y por sobre los 6.000 m de altura. 


KAWANISHI N1K2-J GE- 
ORGE. Fue una version 
rediseñada del N1K1 
propulsado con un mo- 
tor radial de 1.900 HP. 


KAWASAKI Ki 102 RANDY. Fue usado como caza de asalto por 
la Fuerza Aĉrea del Ejercito japones a fines de la guerra, arma- 
do con un caŭon de 57 mm. 
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El TACHIKAWA Ki 36 IDA era un avión de reconocimiento y 
enlace de corto alcance. Fue producido desde 1938 y operó 
principalmente sobre China. 


Bombardero liviano KAWASAKI Ki 32 MARY. Fue usado principalmente 

) en China, aunque a comienzos de la guerra ya estaba obsoleto. Efectuó 
un ataque a Hong Kong antes de ser retirado de las operaciones princi- 
pales. 


MITSUBISHI Ki 36 ANN, construido por Mitsubishi 
Nagoya y Army Air Arsenal, fue empleado en forma 
intensiva en China como bombardero liviano. Tam- 
bién participó en Filipinas, pero fue retirado poste- 
riormente por sus bajas performances. 


MITSUBISHI C5M2 BABS, fue una versión mejor poten- 
ciada del C5M1 que habia entrado en servicio en 1939. El 
C5M2 apareció en 1941 y fue usado como avión de reco- 
nocimiento de largo alcance en el Pacifico Sur y China. 


Avión de reconocimiento y bombardero liviano MIT- 
SUBISHI Ki 51 SONIA. Era una versión mejorada del 
Ki 30. Su producción se inició en 1939 y fue empleado 
masivamente por la Fuerza Aérea del Ejército japo- 


Bombardero en picada AICHI D3A2 VAL. Era una versión 
con mayor potencia que el D3A1 conocido en el ataque a 


Pearl Harbour. 
El D3A2 fue producido hasta 1944 y usado en Midway y nés. Su excelente maniobrabilidad le permitia evadir 
las Salomons. muy fácilmente el ataque de los aviones enemigos. 


Bombardero/ Torpedero NAKAJIMA B5N2 KATE. Fue 
uno de los principales aviones que la Marina japone- سر‎ 
sa empleó en su ataque a Pearl Harbour. Dotado con ^ 
radar, fue usado también como avión antisubmarino 
y permaneció en servicio durante toda la guerra. 


E Avión de reconocimiento NAKAJIMA 61 MYRT. 
Inició operaciones en Las Marianas en junio de 1944, 
Algunos fueron modificados como interceptores de 
los bombarderos B-29 con la designación C6N1-5. 


Bombardero/Torpedero NAKAJIMA B6N2 JILL operó desde 
portaviones y bases en tierra. Hizo su debut en Boungainvilles, 
Pacifico Sur 1944. 


Bombardero en picada AICHI B7A1 GRACE. A fines de la guerra se habian entregado muy po- 


cos. 
Bombardero en picada AICHI D4Y2 JUDY con motor en V invertido Aichi Atsuta 32 de 12 ci- El KYUSHU Q1W1 LORNA se empleó principalmente com: ón patrulla y antisubmarino. Al- 
lindros y 1.400 HP. Fueron usados también como aviones de reconocimiento y caza noctur- gunos NA dotados نا ا کا ان ام عو اع ری ہیں‎ a 


nos. 


El AICHI D4Y3 era una versión con motor radial Mitsubishi de 1.560 HP del bombardero en pi- 
cada Aichi D4Y2. El total de aviones construidos en ambas versiones fue de 2.038. 


pág. 24 


Dib. Miguel Osses 


La forma en que un ala supersónica pro- 
duce sustentación aerodinámica es total- 
mente distinta a la forma que la produce 
un ala subsónica. 

El avión supersónico va a velocidades 
mayores que la velocidad del sonido, que 
es de 1.224 km/h, al nivel del mar, en con- 
diciones atmosféricas estándares. Por su- 
puesto, el avión subsónico va a velocida- 
des aéreas menores que la velocidad del 
sonido. 

Se acostumbra, por consenso aerodiná- 
mico mundial, considerar y comparar la 
velocidad del avión con la velocidad del 
sonido para establecer cuándo un vuelo 
es supersónico o subsónico. 

Para ello se define como número MACH 
(se pronuncia MAJ), al cuociente entre la 
velocidad del avión dividida por la veloci- 
dad del sonido. 


Velocidad del avión 
Velocidad del sonido = 


N9 MACH = 


= (M = = (N° adimensional) 


Asi, si un avion como el Mirage 50 o e: 
Concorde van al doble de la velocidad del 
sonido, llevan una velocidad aérea de 
MACH 2. 


v 2a 
Mx = 


1 
حم 


Se define como vuelo subsónico aquel 
en que el número Mach es menor de 0,75; 
y supersónico aquel en que el número 
MACH es mayor de 1,30. Al rango inter- 
medio se le define como Transónico y al 
rango mayor de M=5, como vuelo Hiper- 
sónico. 


— 
Viento = 
| Relativo —— ~= 
Onda de Compresion 
Fig. 1 


COMO PRODUCE 
SUSTENTACION 


EL ALA DE UN AVION 
SUPERSONICO | 


¿Por qué estas divisiones? 

Porque a velocidades mayores de 0,75 
MACH, el aire se comprime considerable- 
mente y tiene un comportamiento diferen- 
te a cuando no se comprime (efecto de 
compresibilidad). 

Si el aire no se comprime (M 0,75), la 
sustentación aerodinámica se produce 
por diferencia de presiones, bajo y sobre 
el ala, debido a las diferencias de veloci- 
dades gobernadas por el Teorema de Ber- 
novilli: Donde la velocidad aumenta 
(sobre el ala), la presión estática disminu- 
ye. La mayor presión bajo el ala, sustenta 
el ala y el avión. 

Pero si el aire se comprime en forma 
considerable (M 1,30), el Teorema de 
Bernovilli deja de tener validez, porque 
sólo rige para aire que no se comprime, y 
se debe buscar una nueva forma de pro- 
ducir la sustentación, por nuevas leyes o 
teoremas aerodinámicos, lo que obliga a 
nuevos diseños de tipos de alas. Y como 
el efecto aerodinámico supersónico afec- 
ta a todo el avión, debido al efecto de 
compresibilidad, los aviones supersónicos 
tienen diseños diferentes no sólo en las 
alas, sino en toda su estructura. 


Pero son los mismos principios y leyes 
aerodinámicas que rigen los nuevos dise- 
ños de alas, los que rigen el nuevo diseño 
del avión supersónico. 

En la producción de sustentación aero- 
dinámica supersónica, todo el fenomeno 
se gobierna por las ondas que se produ- 
cen a consecuencia de la compresibilidad 
del aire. 

Por simple experiencia y raciocinio que 
todos poseemos, sabemos que un objeto 
puntudo y delgado ofrece menor resisten- 
cia al deslizarse por el aire, a bajas veloci- 
dades. A altas velocidades, cuando el aire 
se comprime, dicho principio prevalece, y 
por lo tanto, para alcanzar tan altas velo- 
cidades, tanto el avión como sus alas de- 
ben ser diseñadas, puntudas y delgadas. 

Ello da lugar a que las ondas de 
compresión y expansión que se forman, 
producto de la compresibilidad del aire, y 
de su posterior expansión, produzcan sus- 
tentación aerodinámica y resistencia. 

Hay dos tipos de diseño de perfiles ala- 
res supersónicos que producen sustenta- 
ción por efecto de la compresibilidad y ex- 
pansión del aire: diseños de doble cuña 
(Fig. 1) y biconvexo. (Fig. 2.) 


Dos ondas de Expansión 


Dos ondas de Expansión 


Onda de Compresión | 
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Detrás de una onda de compresión se 
produce disminución de la velocidad, 
aumento de la densidad y presión del 
aire. Eso ocurre en la parte inferior del | 
ala, en la primera mitad, desde el borde 
de ataque. Allí existe la máxima presión 
que sustentará el ala. 

Detrás de una onda de expansión se 
produce aumento de la velocidad del aire | 
y disminución de la densidad y presión. 
Eso ocurre en la parte superior del ala, 


atrás de las dos ondas de expansión. 


Al aumentar la presión bajo el ala y dis- 


minuir en la parte superior, se producirá 


a sustentacion aerodinamica supersoni- 


ca, producto exclusivamente de la forma- 
ción de ondas de compresión, llamadas 
ondas de choque y de la formación de on- 
das de expansión. El efecto combinado de 


as ondas de compresión y expansión pro- 


duce la sustentación aerodinámica super- 
sónica. Este efecto combinado se obtiene 


por diseño aerodinámico del perfil del 
ala. Es cierto que también se produce una 
onda de expansión bajo el ala que produ- 
ce una disminución de la presión en la se- 
gunda mitad del ala, desde el borde de 
ataque; pero esta disminución de presión 
es menor que las que se producen sobre 
el ala. El resultado final es la fuerza de 
sustentación aerodinámica supersónica. 


Fig. 2 
Diseño de ala supersónica biconvexa 
Se forma con dos arcos de círculos, co- 


mo se indica en la figura 2. A ángulos de 
ataque positivos, produce la sustentación 


Viento Y 


آوچ ی 


elativo 


Onda de Compresión 


Bajo el ala hay mayor presión porque 
las ondas de expansión son más débiles 
que arriba, ya que bajo el ala se forman 
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aerodinámica, por el mismo principio y 
procedimiento (diseño) que el ala de 
doble cuña. Sólo que esta última produce 
una serie de ondas de expansión sobre el 


ala, en lugar de sólo dos más pronun- 
ciadas que produce el ala de doble cuña. 
Arriba disminuye igual la presión por esta 
serie de ondas de expansión. 


‘iis | 
/ 

¡Pg : | 
/ / / / 2 2 | 

EA ey او ود‎ 

/ 7 7 / / / 
Up's jado EA | 
7 Ondas de Expansión más fuertes / | 
/ - | 
H / j Menor Presión T | 
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۱ Mayor Presión ۱ 
۱ LI 
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۱ 
Onda de Expansión más Débiles 


Fig. 3 


después de una onda de compresión (o de 
choque). El resultado final es una fuerza 
aerodinámica, desde abajo hacia arriba 


del ala, que es la sustentación supersoni- 
ca. 


HISTORIA 


El Regreso 


"GLADI 


Se dice que los cuerpos congelados per- 
manecen en buen estado durante mas 
tiempo que sin congelar; esto mismo 
podría decirse del Gloster Gladiator N° 
5641 de la Royal Air Force de Inglaterra. 

El ataque alemán contra Noruega, rea- 
lizado el 9 de abril de 1940, fue desde el 
comienzo un éxito rotundo, a pesar de la 


Claudio Cáceres Godoy 


resistencia que opusieron las fuerzas ar- 
madas de este país. Con el total dominio 
del aire por parte de la Luftwaffe se obvió 
el problema de la topografía, el clima y 
las distancias; sin embargo, quedaban zo- 
nas que aún no habían sido ocupadas y en 
ellas se organizaba la resistencia. Una de 
las formas en que Inglaterra ayudó a los 


Gloster 


Gladiator des- 
pués de su res- 
tauración. 


Izquierda: Un ofi- 
cial indica un im- 
pacto de bala re- 
| cibido en comba- 
te. 


TOR” 


noruegos fue enviando el Escuadrón NO 
263 de la RAF equipado con 18 aparatos 
Gloster Gladiator, los que despegaron 
desde su base en Filton a Scapa Flow, 
principal base de la Armada inglesa, don- 
de aterrizaron a bordo del portaviones 
HMS "Glorious", que los transportó hasta 
300 km de la costa de Noruega. 
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El día 24 de abril de 1940, despegan en 
medio de una tormenta de nieve los 18 
Gladiator, guiados por dos Blackburn 
Skua hacia su nueva base situada en la 
zona norte de Noruega. La base no era 
otra cosa que la superficie helada del lago 
Lesjaskogsvatn, y carecía de todo lo bási- 
co, como ser: refugios, depósitos para 
combustible, carros de partida, etcétera. 
Todo esto hubo que llevarlo por trineo, 
incluyendo al personal de mantenimiento. 
A las 19 horas de ese día todos los aviones 
se habían posado sin ninguna rotura ya 
que el aguacero que caía había hecho inú- 
til el despeje de la pista, realizado por 200 
miembros de la resistencia. 

A las 21.30 horas del mismo día, dos 
aviones enemigos son detectados y salen 
a su encuentro dos Gladiator (el tercero 
quedó en tierra por fallas mecánicas). Los 
enemigos resultaron ser aparatos no- 
ruegos y al regresar, en el aterrizaje uno 
de los aviones revienta un neumático. Los 
18 aparatos son dispersados en las orillas 
del lago; la helada, provoca problemas, 
ya que las ruedas de los aviones están pe- 
gadas al lago por el hielo, los comandos 
están congelados, al igual que los carbu- 
radores y el aceite de los motores. 

A las 4.45 A.M. del 25 de abril, después 
de grandes esfuerzos, dos Gladiator 
logran despegar y atacar con éxito un 
Heinkel 115; alrededor de las 5.00 A.M. 
dos Heinkel 111 bombardean el lago sin 
resultados positivos, pero en el transcurso 
del día los alemanes atacan una y otra vez 
la naciente base, logrando destruir 13 
Gloster Gladiator. Estos derriban 6 apara- 
tos alemanes, pero la base queda inutili- 
zable y los cuatro Gladiator son eva- 
cuados al puesto de socorro de Setnes- 
moen, dotde el escalón mecánico se junta 
alrededor de la medianoche: 13 armazo- 
nes inutilizables son dejadas en el lago... 
Las condiciones climáticas y la presión del 
enemigo detuvieron la tenacidad y el co- 
raje de los ingleses. 

El 27 de abril, el último de los Gladiator 
es destruido en tierra, y a los sobrevivien- 
tes del Escuadrón 263 no les queda más 
que regresar a Inglaterra en las naves de 
la Royal Navy. 

El Gloster Gladiator N° 5641 es uno de 
los aparatos dejados en el lago, ya que tu- 
vo que hacer un aterrizaje forzoso a 1.500 
m de la pista. En los siguientes semanas 
los aviones abandonados son visitados 
por los escasos pobladores del lugar, el 
5641 se ve privado de algunos instrumen- 
tos. A mediados de mayo, el hielo se 
derrite y el avión se hunde a unos cinco m 
de profundidad. Un buscador de chatarra 
de la ciudad de Glovik, distante unos 200 
km del lugar, se interesó por el avión y 


La restauración del Gloster Gladiator fue 
lenta y minuciosa hasta el más mínimo de- 
talle. 


Tal como se ocupó en la guerra, con la mi- 
tad inferior de las alas izquierdas negras y 
las del lado derecho blancas este Gloster 
Gladiator fue recuperado totalmente. 


consiguió la autorización alemana para 
sacar el aparato. En ese momento intervi- 
no el reverendo Ludwig Hope, quien 
compró al chatarrero el avión y lo reflotó 
el 13 de agosto de 1940 con la ayuda de 
seis amigos y un tractor que lo tiró de la 
cola hasta la orilla. Toda la operación fue 
filmada en 8 mm y recientemente fue re- 
copiada en 16 mm por el Museo del Aire 
de Noruega. Pacientemente le sacaron 
las ametralladoras (las que escondieron 
hasta la liberación) y el motor. Todas las 
aberturas de la cabina fueron selladas y el 
avión quedó-en hibernación exterior. Al 
verano siguiente, el señor Hope constató 
que los sellos habían sido rotos y decidió 
construir un cobertizo para el avión; este 
precario hangar quedó terminado antes 
del invierno del 42-43. 

Los alemanes, al tanto de la operación, 
casi no se preocupaban y en dos oca- 


Continúa en la pág. 48. 


Restos de los aviones Gloster Gladiator 
del Escuadrón 263. 


REVISTA PILLAN 29 


Modelo ganador en un concurso de Modelismo Internacional (IPMS). 


ATELIER DEL 


A veces, cuando tengo la oportunidad 
de conversar con alguno de ustedes, que 
son los lectores de esta revista, veo que 
hay modelistas de dos niveles. Uno es el 
que se inicia y necesita aprender práctica- 
mente todo lo relacionado con el modelis- 
mo, y el otro es aquel que ya ha logrado 
un grado de perfección y está ansioso de 
poder relacionarse con otros modelistas 
para intercambiar ideas, experiencias, 
etc. 

Todo esto se podría lograr si existiera 
algún club, asociación u otra entidad que 
cumpliera estos fines y muchos otros; pe- 
ro en la actualidad, por lo menos en San- 
tiago, no existe ninguno y si hacemos un 
poco de historia, podríamos decir que an- 
tes de 1978 hubo varios intentos de reunir 
a los modelistas y todos fracasaron. A 
continuación surgió el único club que 
reunió más de 70 personas que practica- 
ban el mismo hobby: el Plastimodelismo. 

Este grupo, que se autodenomino “Club 
de Modelismo Plástico de Santiago", vino 
a llenar el vacío existente y dentro de sus 
logros más notables podemos citar la or- 
ganización de la exposición titulada “La 
Aviación a través del tiempo”, con motivo 
del cincuentenario de la Fuerza Aérea de 
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Chile, en marzo de 1980. Esta exposición 
que ha sido la más grande realizada en 
Sudamérica hasta la fecha, logró reunir a 
más de cincuenta modelistas que aporta- 
ron un total de 528 maquetas en distintas 
escalas. En 1982-83, este club se disolvió y 
germinaron varios otros, como el “Centro 
de Modelismo Militar” y la "Sociedad de 
Modelismo Histórico”, pero no tuvieron el 
éxito esperado por sus organizadores. 

La interrogante es: ¿Seremos capaces 
de formar todos nosotros unidos, alguna 
asociación o club? En lo personal creo que 
la respuesta es positiva y a raíz de esto, 
les señalaré que existe, a nivel mundial, 
una Asociación que se preocupa de los 
modelistas, se trata de la ۱.۲۰۸5 
(Sociedad Internacional de Modelismo 
Práctico). 

Esta Agrupación nació en Inglaterra y 
se ha extendido a casi todos los rincones 
del mundo, en filiales nacionales y re- 
gionales. Su objetivo básico es reunir a los 
modelistas con el fin de, como decíamos 
al principio de este artículo, aprovechar la 
experiencia lograda por los más vetera- 
nos en este hobby y traspasarla a los que 
vienen detrás. Dentro de las obligaciones 


que se asumen está la de editar cuatro 


MODELISTA 


números al año de una publicación que 
contenga las actividades por realizar, ar- 
tículos confeccionados por socios, inter- 
cambios y análisis de maquetas, libros o 
calcomanías, que muchas veces son en- 
viadas por los fabricantes antes de salir al 
mercado, para que les envíen sus apre- 
ciaciones respecto al producto. Se debe 
también montar al menos tres exposi- 
ciones al año, siendo una de ellas 
campeonato nacional. 

La filial del país debe distribuir gratuita- 
mente un ejemplar de su revista a cada 
socio y enviar ejemplares a por lo menos 
cuatro 1.P.M.S. de otros países (el finan- 
ciamiento para estas publicaciones se 
logra con la cuota de US$ 1.00 por socio; 
equivalente moneda nacional al mes). 
Con esto se logra intercambiar todo tipo 
de material que es altamente provechoso 
para sus fines. 

Actualmente mantengo contacto con 
1.P.M.S. Argentina y Brasil, los cuales in- 
tercambian gentilmente sus boletines por 
nuestra revista “Pillán”. Estos ejemplares 
ilustran el presente artículo y traen temas 
muy interesantes. محر‎ 


EL MUSEO 
DE LA 


REAL FUERZA AEREA 


(The Royal Air Force Museum) 


Caza inglés Sopwith Triplane de 1916 exhibido en el Royal Air Force Museum. 


En la ciudad de Hendon (Inglaterra), 
donde se llevaron a cabo los más impor- 
tantes acontecimientos de la aviación 
pionera, 1910 adelante, se encuentra ubi- 
cado el Royal Air Force Museum, destina- 
do a preservar una gran colección de 
aviones y otros objetos, en galerías artis- 
ticamente preparadas, que constituyen la 
historia de la Real Fuerza Aérea (RAF). 

Para muchas personas que visitan el 
museo, la mayor atracción es la colección 
de aviones antiguos perfectamente man- 
tenidos y exhibidos en el interior de lo 
que se podría llamar una de las más gran- 
des salas de exhibición del mundo. Esta 
sala es, al mismo tiempo, una valiosa 
pieza de museo por ser construida en 1915 
por la compañía Belfast, totalmente de 
madera. Sus 40.000 pies cuadrados de su- 


perficie que posee este salón le permiten 
exhibir holgadamente más de 40 aviones, 
todos muy bien iluminados para poder fo- 
tografiarlos con sus colores reales. 

Casi la totalidad de los aviones están 
ubicados en orden cronológico. Desde un 
Bleriot muy similar al empleado en el cru- 
ce del Canal de la Mancha hasta el proto- 
tipo del Lightning. En las galerías en- 
contramos innumerables objetos como: 
medallas, motores, fotografías y diora- 
mas. Estos últimos representan las esce- 
nas de la época, en escala 1/48, comple- 
mentados con más de 100 aviones mode- 
los. 


Galería 1. (1870-1912.) Contiene 
muchas reliquias de la época, entre otras: 
uniformes, cofas de aerostatos, motores, 


etcétera. 


Galería 2. (1912-1914.) Exhibe una 
representación del “Royal Flying Corps” y 
“Royal Naval Air Service“. Ambientado en 
la epoca, se exhiben personajes, unifor- 
mes, motores, herramientas y aviones. 
Un diorama de la “Royal Aircraft Factory” 
representa la produccion de aviones con 
11 modelos en escala 1/48. Otros 13 mo- 
delos representan a la “Central Flying 
School". 


Galeria 3. (1914-1918.) Se puede apre- 
ciar un hangar tipo Bessoneau empleado 
en los aerodromos de avanzada. Se trata- 
ba de carpas gigantes de facil construc- 
ción. En su interior hay una sala de man- 
tención donde el personal compuesto por 
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De Havilland Vampire que voló por vez primera en septiembre de 1943. 


maniquíes cuidadosamente dispuestos, 
trabajan reconstruyendo costillas de alas 
y reparando motores con las herramien- 
tas empleadas en la época. Dioramas 
representan diferentes escenas de la Pri- 
mera Guerra Mundial, uniformes, armas, 
equipos de comunicaciones y hasta la 
gorra de piloto y un amuleto pertenecien- 
te a Manfred Freiherr von Richthofen, "El 
Barón Rojo". 


Galerias 4, 5 y 6. Exhiben los unifor- 
mes de los reyes: George V, Edward VIII, 
George VI, casacas de vuelo, condecora- 
ciones, etcetera. 


Galeria 7. (1919-1939.) Expone nume- 
rosas partes de aviones, como motores, 
alas, instrumentos, etcetera. Entre los 
motores figuran algunos que participaron 
en las grandes competencias interna- 
cionales, por el premio Schneider. Tam- 
bien se exhibe un traje presurizado, pre- 
cursor del traje espacial de nuestros dias, 
usado en 1936/1937 para lograr records 
de altura de 15.000 m y 16.200 m. Una ca- 
bina de control del dirigible R-33 
(1919/1927). Dioramas representan inte- 
resantes escenas de la epoca. 


Galeria 8. (1939-1945.) Exhibe en ta- 
maño real escenas típicas de los aeródro- 
mos durante la Segunda Guerra Mundial. 
Reliquias de aviones importantes que no 
sobrevivieron íntegros después de la 
guerra, como por ejemplo, el panel de 
instrumentos de un Halifax apodado 
“Friday the 13", el panel de fuselaje de un 
Typhoon usado por Beaumont, etcetera. 
Dos dioramas con modelos de aviones 
representan una estacion de entrena- 
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miento y comunicaciones y una estacion 
de aviones de caza. 


Galeria 9. Contiene una muestra 
representativa de los equipos empleados 
en el rescate aire-mar, en tiempos de 
guerra y varios dioramas con aviones de 
gran tamaño y planeadores de transpor- 
te, junto a tropas y equipos usados a fines 
de la Segunda Guerra Mundial. 


Galería 10. (Postguerra.) Comienza 
con un pionero de la era del jet, Sr. Frank 
Whittle y una serie de los primeros moto- 
res a reacción. Además, representa todo 
lo relacionado con operaciones marítimas 
de rescate, navegación, reconocimiento, 
trajes de vuelo modernos, armamento, 
misiles; equipo de reabastecimiento de 
combustible en vuelo usado en 1934, co- 
mo también el empleado en la actualidad, 


y dos completos dioramas. 


Galería 11. Representa la Real Fuerza 
Aérea en la actualidad, mediante siste- 
mas audiovisuales, dioramas, modelos, 
equipos y partes de aviones. Colecciones 
de cuadros, esculturas y otros objetos in- 
teresantes que componen la Aeronáutica 
moderna. 

Por todo lo anteriormente expuesto, el 
lector se habrá podido dar cuenta que el 
Royal Air Force Museum puede conside- 
rarse como uno de los más interesantes y 
completos en el mundo, relacionados con 
la Aeronáutica. Abs 


AVIONES EXHIBIDOS EN EL MUSEO DE LA ROYAL AIR FORCE 


1) Avro 540K 
2) B.192 Belvedere HC.1 
3) Blackburn Beverley 1 
4) Bleriot XI 
5) Bleriot XXVII 
6) B.156 Beaufighter TFX 
7) Caudron 6.111 
8) Cierva C.30A 
9) DH.100 Vampire F.3 
10) DH. 82A Tiger Moth 
11) Dornier Do24T-3 
12) EE Canberra PR.3 
13) EE P.1b Lightning 


14) Fokker D.VII 

15) Folland Gnat T.1 

16) Gloster Gladiator 

17) Gloster Meteor F.8 
18) Hanriot HD-1 

19) Hawker Cygnet 

20) Hawker Hart T.IIA 

21) Hawker Hind (Afghan) 
22) Hawker Hunter F.5 
23) Hawker P.1127 

24) Hawker Sea Fury FB.11 
25) Hawker Tempest V 
26) Hawker Typhoon Ib 


27) Lockheed Hudson IV 
28) Morane BB 

29) RAF BE.2A 

30) RAF SE.5A 

31) Sikorsky R-4B 

32) Sopwith 1 1/2 Strutter 
33) Sopwith F.1 Camel 
34) Sopwith Pup (R) 

35) Sopwith Triplane 

36) VS Spitfire 4 

37) VS Spitfire ۸ 

38) VS Stranraer 

39) Vickers FB.5 Gunbus 


Arriba: Supermarine Spitfire FIA. Derecha: Sopwith Pup. 


Arriba: Autogiro de la Cierva C-30A. 


Caza bombardero Hawker Sea Fury F B Mk XI. 
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OVNIS NODRIZAS 
EN ESPANA 


Los cinco pescadores aficionados que se 
encontraban en el puerto deportivo de Be- 
nalmadena, Espafa, observaron 
asombrados y asustados el cielo la madru- 
gada del 23 de octubre de 1986. La imagen 
que tenian ante ellos era clara y nitida, tal 
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como aseguraron posteriormente otros 
testigos presenciales. 

El espectáculo era impresionante. Ya no 
era la “clásica” figura de un OVNI evolu- 
cionando en el espacio. Se trataba de una 

Continŭa en la pag. 46 
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CIUDADES EN EL 
ESPACIO 


E. Ugarte 


Estamos en el siglo XXII. Millones de 
personas habitan en una colonia espacial 
y ese inmenso hábitat, fabricado por una 
industria asentada en el espacio con ma- 
teriales llevados en gran parte desde la 
Luna, está configurado interiormente co- 
mo un paisaje terrestre. Hay colinas, pra- 
deras, ríos, árboles, cultivos, animales 
domésticos y aves. El aire, el agua y los 
desechos son reciclados. Toda la estructu- 
ra gira sobre su eje, de manera que los 
colonos viven en un medio dotado de gra- 
vedad artificial. 

¿Ciencia ficción? De ninguna manera. 
Importantes estudios científicos realiza- 
dos a partir de 1969, año del primer aluni- 
zaje de la Apolo, demuestran lo contrario. 
Incluso, desde esa época, proyectos con- 
juntos realizados por la NASA y universi- 
dades norteamericanas, ya han delineado 
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Izquierda: So- 
ciólogos futuris- 
tas aseguran que 
el ser humano se 
habituara fácil- 
mente al medio 
artificial. 


Derecha: Colonia 
espacial configu- 
rada como un 
paisaje terrestre: 
colinas, praderas, 
ríos, aves y ani- 
males permitirán 
que los colonos 
no se sientan 
fuera de su hábi- 
tat. 


| 


sameo A 
9000000 ہی‎ 


los diseños de esas ciudades espaciales. 

Los primeros diseños consistían en dos 
cilindros gemelos que giraban en sentido 
opuesto a fin de compensar el efecto gi- 
roscópico. Los colonos vivirian en el inte- 
rior de dichos cilindros, cuyas paredes in- 
ternas estarían acondicionadas como un 
medio de vegetación natural dotado de 
hierba, árboles, arroyos y lagos. Tres 
“valles” lineales (zonas de tierra) alterna- 
rian con otros tantos “solarios” (ventanas) 
alrededor de la circunferencia y la luz so- 
lar penetraría por medio de tres espejos 
rectangulares. La posición de ellos sería 
controlada por un ordenador a fin de pro- 
ducir cambios en el clima y alterar la du- 
ración del día. En uno de los extremos del 
hábitat habría una central de energía so- 
lar dotada de un gran espejo parabólico 
para concentrar el calor sobre colectores 
térmicos por los cuales circularía el fluido 
impulsor de los turbogeneradores. En el 
extremo opuesto se encontrarían instala- 
ciones de atraque para transbordadores 
espaciales. 

Este modelo, construido casi por entero 
de materia lunar, tendría una masa de 
unas 500.000 toneladas y requeriría unos 
16 años para ser.fabricado y habitado. 
Una vez terminada esta colonia serviría 
como ejemplo para construir otras. 


UNA RUEDA 


En 1975 un grupo de científicos, inge- 
nieros, sociólogos y economistas de la 
Universidad de Stanford estudió a fondo 
las ideas relacionadas con la colonia es- 
pacial. De allí nació un nuevo diseño: era 
un hábitat en forma de rueda de más de 
un kilómetro y medio de diámetro que gi- 
raría en torno a su eje central a fin de pro- 
ducir una gravedad artificial. En el interior 
de la rueda se alojarían 10.000 personas 
provistas de todas las comodidades, 
incluidos comercios, escuelas, industrias 
ligeras y una agricultura de circuito cerra- 
do. 

Un enorme espejo en forma de anillo si- 
tuado sobre la colonia concentraría la luz 
solar sobre otros espejos anulares, que a 
su vez la reflejarian hacia el interior a tra- 
ves de unas ventanas longitudinales de 30 
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Orbita geoestacionaria 


metros para iluminar el recinto y las zonas 
agricolas. En el eje de la rueda estarian el 
equipo de comunicaciones y los puertos 
de atraque para las naves y remolcadores 
espaciales visitantes. Dispondria tambien 
de un radiador rectangular para disipar el 
exceso de calor y en el extremo de un 
vastago situado en el eje. Contaria con 
una factoria de gravedad cero, altamente 
automatizada, destinada a tratar el mine- 
ral lunar por medio de energia solar. 
Para la proteccion de los colonos contra 
la radiación cósmica se consultaba la rea- 
lizacion de un escudo protector de diez 
millones de toneladas, formado con las 
escorias de los minerales tratados. Dado 
que la produccion de alimentos es una ca- 
racteristica esencial de toda comunidad 
autosuficiente, se pondrian en practica 
metodos agricolas de explotacion intensi- 
va, entre ellos cultivos de cereales y otras 
plantas cuyo ritmo de crecimiento depen- 
de estrechamente de la luz que reciben. 
En un habitat espacial las zonas de cultivo 


_ podrían recibir luz solar las 24 horas del 


Puntos de liberacion. Se 
equilibran las fuerzas 
centrifuga y gravita- 
cional que actúan sobre 
un satélite, ideales pa- 
ra emplazar las colo- 
nias. 


día. 

En ese estudio de la Universidad de 
Stanford se concluía que "los desechos ve- 
getales, animales y humanos se transfor- 
marán en agua limpia y en fertilizantes 
mediante un sistema de oxidación húme- 
da de las aguas residuales. Con un re- 
ciclaje rápido sólo serán necesarias pe- 
queñas existencias de agua y otros bienes 
esenciales”. 


VENTAJAS 


El profesor de física norteamericano 
Gerard O'Neill, considerado el 
“arquitecto del futuro”, refiriéndose a las 
ventajas de las colonias espaciales dijo 
que en ellas el tratamiento y la fabrica- 
ción de materiales resultarán poco costo- 
sos, ya que la mano de obra estará aloja- 
da con gran comodidad en un medio lim- 
pio y a pocos minutos de la fábrica. La 
energía eléctrica será económica, pues la 
fuente es gratuita. Las centrales serán 
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Durante una de sus conferencias, el 
doctor Sagan dijo a sus colegas astróno- 
mos que el mejor lugar para buscar evi- 
dencias de desconocidas civilizaciones en 
otros planetas o en otras galaxias estaría 
aquí mismo, en la TIERRA. 

Como sustentación física de las teorías 
sostenidas por el doctor Sagan y otros 
exobiólogos y astrónomos, se considera 
el hilo de oro que fue hilado a ocho pies 
de la roca, cerca de Ruthford Mills, Ingla- 
terra, el 22 de junio de 1844, o el clavo de 
hierro descubierto en un bloque de piedra 
en la cantera de Kingwoodie, en el norte 
de ese país, en el mismo año. 

Formaciones geológicas en las que par- 
ticiparon artefactos manejados por seres 
dotados de inteligencia, fueron encontra- 
dos en la época paleocénica, millones de 
años antes que el hombre, tal como lo co- 
nocemos, existiese. 

¿Un pedazo de hilo de oro y un clavo 
son acaso objetos claves para visitantes 
de espacios extraterrestres que nos han 
visitado millones de años antes de que el 
hombre apareciese en el planeta? 

Los arqueólogos insisten en que no hay 
huellas de hombres con algunos rudimen- 
tos de civilización en los años 700 A.C. Si 
el hombre no había perfeccionado la ma- 
nera de hacer herramientas, por primiti- 
vas que fueran, el año 4000 A.C., ¿cómo 
entonces podría alguien explicar el hilo 
de oro y el clavo encontrados en los estra- 
tos de roca, cuya edad sería de 60 millo- 
nes de años? Si es verdad, como dijo una 
vez Charles Fort, que nosotros “somos 
propiedad de alguien”, entonces no sería 
difícil aceptar la hipótesis de que los OV- 
NIS son únicamente nada más que expe- 
diciones que han venido a comprobar el 


„desarrollo que ellos sembraron un día. 


Aquellos que han estudiado los textos clá- 
sicos con miras a encontrar pasajes 
influenciados por OVNIS, han concluido 
que antiguos pueblos estaban realmente 
al tanto de sus visitas periódicas y las in- 
terpretaban de acuerdo a su propio len- 
guaje. - 

Una de las más populares leyendas que 
los exobiólogos están estudiando con par- 
ticular atención es la del profeta Ezequiel 
y su visión de "una ardiente rueda allá le- 
jos, fuera dei aire", visión a la que se re- 
fiere uno de los más populares spirituals 
negros. Si el relato del profeta hebreo 
expresa en lenguaje poético, más que 
científico, su encuentro con un aparato 
volante no identificado, los esfuerzos de 
los investigadores actuales, que tratan de 
desentrañar el misterio de las palabras de 
Ezequiel, se verían generosamente re- 
compensados. Según la traducción mo- 
derna de la Biblia, prolijamente revisada 
(1:4, 28), Ezequiel dijo: “Miraba yo y veía 
un viento huracanado de la parte del nor- 
te. una gran nube con resplandores en 
torno, un fuego que despedía relámpagos 


LOS MISTERIOSOS 


OVNIS 


Por ANDRES ROJAS MURPHY PRESIDENTE DEL CLUB DE CIENCIA FICCION DE CHILE 


y el fulgor del electro, en el centro del 
fuego. Aparecía en el medio la figura de 
cuatro seres, cuyo aspecto era el siguien- 
te: presentaban forma humana, pero ca- 
da uno tenía cuatro caras y cuatro alas. 
Sus piernas eran rectas y sus pies seme- 
jantes a las plantas de un buey, relucien- 
tes como bronce bruñido. Debajo de las 
alas, en las cuatro alas, en los cuatro la- 
dos, salian manos humanas, tenían los 
cuatro el mismo aspecto y también las 
alas de iguales dimensiones. Sus alas es- 
taban juntas unas con otras, al andar no 


se volvían de espaldas sino que cada uno 
caminaba de frente. 

En cuanto a su semblante, presentaban 
cara humana, pero los cuatro tenían cara 
de león a la derecha, cara de toro a la iz- 
quierda, y también cara de águila. Asi es- 
taban sus alas desplegadas que se toca- 
ban mutuamente y otras dos que les 
cubrían el cuerpo. Cada cual marchaba de 
frente. Iban donde el espíritu les impulsa- 
ba, sin volverse de espaldas en su 


marcha. ۱ e 


Diagrama comparativo entre la supuesta nave que observo el profeta Ezequiel (segun 
el ingeniero J. Blumrich) y una de las imagenes del ovni de “Cocoyoc” (México 3 de Nov. 
1973). 
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e Escolares chilenos podrian integrar 
“Programa de los Jóvenes Astronautas”. 


Encantados por la mugia de los trans- 
bordadores espaciales de la NASA, 70 mil 
escolares norteamericanos prometieron 
“realizar el mayor esfuerzo posible para 
mejorar mis notas en ciencias, matemáti- 
cas y materias afines, leer sobre asuntos 
espaciales y ayudar a que otros alcancen 
estas metas...” 

Así, solemnemente, cumplieron la últi- 
ma exigencia para ingresar al “Programa 
de los Jóvenes Astronautas” que en 1984 
puso en marcha una entidad privada res- 
paldada por la Casa Blanca, con el fin de 
cultivar las semillas que en el futuro se es- 
pera que mantengan la supremacía mun- 
dial que Estados Unidos de N.A. aún os- 


Algunos fina- 
listas del 
programa 
“Maestros en 
el espacio” de 
la NASA. 
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e Europeos y norteamericanos despegan en 
laboratorio de nueva Era Espacial. 


tenta en los distintos campos de la ciencia 
y tecnología. 

Esta preocupación se debe seguramen- 
te al hecho de que en ese país, en el año 
1985, se titularon 69 mil nuevos inge- 
nieros. En Japón, en tanto, lo hicieron 80 
mil y en la Unión Soviética, alrededor de 
200 mil. 

Este novedoso programa funciona como 
una actividad extraprogramática 
ampliamente difundida en escuelas y 
centros juveniles, bajo la modalidad de un 
sistema de jerarquías y grados que deter- 
minan los distintos niveles de conocimien- 
tos y experiencias, al estilo de los Boy 
Scouts. Se entregan, además, estímulos y 
motivaciones tales como reconocimientos 
públicos a los méritos y visitas a centros 
espaciales, precisamente, para seguir le- 
vantando la popularidad de los jóvenes 
astronautas en las escuelas norteameri- 
canas. 

Hay que recordar que una profesora de 
Historia fue elegida entre 11 mil educado- 
res que también querían integrar la tripu- 
lación del décimo vuelo que efectuaría el 
"Challenger", la vigésima misión de las 
series de los transbordadores espaciales. 

Sin embargo, sobrevino la tragedia que 
en Chile también se pudo presenciar en 
TV. Fallece Crista McAuliffe, la bella 
maestra mártir que, a 250 km de altitud y 
a una velocidad de 8 km por segundo, les 
iba a dar lecciones de historia y ciencia a 
los jóvenes norteamericanos, en primer 
lugar, y a los otros jóvenes del mundo que 
lo desearan, para que ”...tomen concien- 
cia de que son parte de la historia espa- 
cial", según lo había expresado antes de 
partir. Sus alumnos en la Tierra también 
iban a presenciar la realización en el La- 
boratorio Espacial del Challenger, uno de 
los mejores experimentos ideados por los 
jóvenes astronautas. 

Una segunda Era Espacial se inició con 
el lanzamiento del Transbordador Colum- 
bia el 12 de abril de 1981. Por primera vez 
un vehículo orbitó alrededor de la Tierra y 
luego regresó a ella intacto, aterrizando 
como un avión que nuevamente podrá vo- 
lar. El Transbordador, que posee un com- 
partimiento de carga del tamaño de un 
vagón de ferrocarril que lo transtorma en 
un auténtico camión espacial, permitiría 
reducir enormemente los costos opera- 
cionales de la aventura espacial con la 
reutilización de los sofisticados y carisi- 
mos equipos necesarios para la investiga- 
ción científica en órbita e intentar coloni- 
zaciones más allá de nuestra atmosfera. 

La NASA decidió aprovechar este nuevo 
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Un grupo de escolares norteamericanos preseleccionados para ingresar al “Programa 
de Jóvenes Astronautas” junto al Presidente de EE.UU. señor Ronald Reagan. 


vehículo para un proyecto de cooperación 
internacional destinado a desarrollar la 
tecnología espacial, considerada como un 
recurso que puede contribuir significativa- 
mente a mejorar la calidad de vida y el 
progreso de la Humanidad. Es así como 
aprovechando el surgimiento del nuevo 
internacionalismo en los negocios espa- 
ciales, a comienzo de la década del 70 so- 
licitó a la naciente Agencia Europea Espa- 
cial, ESA, conformada por 12 naciones del 
Viejo Continente, la construcción de una 
instalación científica multidisciplinaria 
que en el compartimiento de carga del 
Transbordador ofreciera todas las como- 
didades de un completo laboratorio 
terrestre. 

Entonces, mientras el “Spacelab” se 
construía en Alemania, un grupo de 70 
científicos europeos y norteamericanos 
ideaban experimentos para realizar en él, 
relativos a 5 disciplinas: ciencias biológi- 
cas, procesamiento de materiales, astro- 
nomía, física espacial y estudios de la 
Tierra y su atmósfera. Finalmente, el 28 
de noviembre de 198 , dos científicos de 
la NASA y otros dos de la ESA despegaron 
en el noveno vuelo del Columbia, a cargo 


“de la misión inaugural del "Spacelab". No- 


venta minutos después de su impecable 
lanzamiento desde el Centro Espacial 
Kennedy, en Florida, el Columbia conclu- 
yó su primera órbita completa alrededor 
de la Tierra y abrió las puertas de su com- 
partimiento de carga, dejando expuesto 
al espacio el módulo del Laboratorio Espa- 
cial. Tres horas más tarde, los cuatro cien- 
tíficos ingresaron al laboratorio e ini- 
ciaron jubilosos ante la mirada de más de 
100 colegas que los observaban desde 
Tierra, el largamente planificado trabajo 
que concluyeron luego de nueve días. 
Aunque quizás menos comprendido por 
los ciudadanos, el éxito de esa misión fue 
más estruendoso que el estallido del 
Challenger. Por eso, el accidente no ter- 
minó esta Nueva Era iniciada con una 
buena demostración de lo que países con 
espíritu de cooperación pueden hacer por 
el futuro de la Humanidad. Chile, median- 
te el convenio para que NASA utilice 
nuestro aeropuerto MATAVERI de Isla de 
Pascua, estará en cierto modo vinculado 
con las operaciones de esa Agencia Espa- 
cial. No nos extrañemos, si en el futuro un 
joven chileno nos saluda desde algunas 
de las Estaciones Espaciales que estarán 
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ODELISTAS 


Claudio Cáceres Godoy 


Modelo Vacuform en escala 1/72 del Caza nocturno alemán Focke Wulf TA 154-A cons- 
truido por E. Domenichetti. 


Junto con comenzar el año, hemos 
querido entrevistar a un modelista que 
con sólo mencionar su nombre sabemos 
que se trata de un experto en la materia. 
Eri efecto, hablar de Eugenio Domenichet- 
ti Baher es sinónimo de conocimiento ca- 
bal en la materia que eligió para formar 
su colección: los aviones alemanes de la 
Segunda Guerra Mundial. 

Eugenio nos recibió en su hogar y acce- 
dió a responder las preguntas que le for- 
mulamos y creemos que a Uds. les intere- 
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sarán tanto como a nosotros. 

P. ¿En qué año comenzaste tu colección 
y cuál fue el motivo que te impulsó a ha- 
cerlo? 

R. Los primeros modelos los compré en 
el año 1972 y me motivó el hecho de gus- 
tarme desde niño la Aviación. Cuando vi 
que las maquetas no reflejaban un ju- 
guete sino que un avión real a escala, con 
casi todas sus piezas y un momento histó- 
rico en que les había tocado participar y 


_que la persona que lo armaría tendría que 


Arriba: Eugenio Domenichetti Baher en su 
taller. 


investigar sobre cada participación, me 
dije a mí mismo: Creo que es lo que me 
gustaría hacer y en eso estoy hasta el mo- 
mento. 

P. ¿Cuál fue la razón que te motivó a 
elegir este tema? 

R. Hubo varias razones que me impulsa- 
ron a elegir este tema, como son: En el 
momento que comencé mi colección había 
un sobrestock de maquetas de aviones 
alemanes; el aspecto técnico, ya que está 
demostrado que gran parte de la aviación 
actual de guerra es derivación de la expe- 
riencia que desarrollaron los alemanes. 
También está la variedad de camuflajes, 
como, por ejemplo, los que se usaron en 
Rusia, tanto en verano como invierno y en 
todos los frentes sucedía una cosa similar. 
Por último, está la gran cantidad de ver- 
siones que tenía cada avión; basta 
nombrar el Junkers 88 que tenía más de 
20 modificaciones, entre aviones noctur- 
nos y diurnos. 

P. Actualmente estás trabajando en la 
línea nocturna de caza alemana. ¿Cuándo 
la terminarás y a cuántos modelos ascien- 
de esta línea? 

R. La línea nocturna asciende a 146 15 
aviones, sin considerar sus modifica- 
ciones, y de éstos tengo terminados 10; 
por lo tanto, creo que la voy a terminar 
dentro del próximo año. 

P. ¿A cuántos modelos asciende tu co- 
lección actualmente? 

R. Creo tener 60 aviones armados y 
unos 150 por armar. Cabe hacer notar que 
la gran mayoría de mis modelos son modi- 
ficaciones a kits convencionales o vacu- 
form. 

P. ¿Cuándo consideras que tendrás ter- 
minada tu colección? 

R. Sinceramente pienso que será muy 
difícil que la termine, ya que mi principal 
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problema es el tiempo. 

P. Muchos dicen que basta con la infor- 
mación que trae cada kit para realizar un 
buen modelo, ¿qué opinas al respecto? 

R. Me manifiesto totalmente contrario a 
esto, ya que la literatura es algo muy ne- 
cesario si se quiere tener el kit que uno 
desea. Un claro ejemplo de ello es la guía 
de colores de la Luftwaffe que encargué, 
hace algún tiempo, a los EE.UU. Ahora yo 
mismo preparo los colores utilizando esta 
guía y pinturas al duco. 

P. Todos los modelistas tenemos alguna 
técnica personal, ¿podrías decirnos cuál 
es la tuya? 

R. Realmente no tengo una técnica que 
sea desconocida por los demás maquetis- 


grafo antes que los demás modelistas co- 
nocidos, y esto me ha llevado a realizar 
superaciones, como son: el pintar actual- 
mente con duco y experimentar con acrili- 
co. Por lo demás, a mis modelos les doy 
un poco de vida sin exagerar, por 
ejemplo, colocando algunos detalles co- 
mo manchar levemente la pintura detrás 
de los tubos de escape. 

P. ¿Cuál es tu modelo preferido dentro 
de tu colección? 

R. Creo que es el Mistel 2 compuesto de 
un Junkers 88 y un Focke Wulf 190 A-6, ya 
que me llevó siete meses de trabajo el ha- 
cerlo. También lo es el Heinkel 177 Greif 


| 
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tas. Lo único sería indicar que en un tiem- 

po fui un innovador, ya que utilicé el aeró- 
| 
۱ 
۱ 
| 
| 
| 
i 


Arriba e izquierda: Modelo en escala 1/72 
del Mistel 2 compuesto por un Ju 88 y un | 
Fw 190 A-6 que tomó al señor Dome- | 
nichetti siete meses de trabajo para cons- 
truirlo. 


por su camuflaje, tan poco conocido | 
(naval). | 

P. Cuando termines la linea de caza 
nocturna, ¿con qué línea seguirás? 

R. Interesante pregunta, por cuanto no | 
había pensado en ello; pero creo que será 
la de reconocimiento. 

Después de haber charlado con este ex- 
celente maquetista, podemos agregar 
que está sumamente orgulloso con la con- 
feccion y posterior terminación de un va- 
cuform que le tomó un año el realizarlo; 
pero el resultado es óptimo y si Uds. 
vieran el Focke Wulf TA 154-A, quedarían | 
gratamente impresionados. Lor 


componentes 
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la escuadrilla fue ideado por el Teniente 
Colomer en 1956. Once años después de 
la primera exhibición, el 7 de febrero de 
1963, fue oficializada la Unidad de De- 
mostraciones Acrobáticas de la Fuerza 
Aérea de Brasil. 

Como en Aviación el paso del tiempo es 
sinónimo de quedar obsoleto, en 1969 la 
escuadrilla cambió sus aviones AT-6 
Texan por aeronaves a reacción Fouga 
Magister, de fabricación francesa. En la 
FAB se les denominó T-24. Lamentable- 
mente, las características de baja autono- 
mía de vuelo y por operar solamente des- 
de pistas asfaltadas, no satisficieron los 
requisitos necesarios de la escuadrilla. 
Por esta razón se volvió a emplear en la 
escuadrilla a los veteranos AT-6. 

El año 1973 fue el de mayor actividad 
para el equipo. Se hicieron 106 presenta- 
ciones. Al momento de ser la escuadrilla 
desactivada en 1977, debido al alto costo 
de mantención de los AT-6, la Unidad ha- 
bía cumplido un total de 1.270 presenta- 
ciones. 

La actual escuadrilla Da Fumaca, ofi- 
cialmente denominada “Escuadrón de De- 
mostración Aérea” (EDA) fue creada el 21 
de octubre de 1982. Desde un comienzo 
ha estado equipada con el nuevo entrena- 
dor de la FAB, Embraer 312 Tucano o T-27. 
Los pilotos de la EDA han demostrado el 
alto grado de entrenamiento, profesiona- 
lismo y camaradería que reina en la es- 
cuadrilla. 

La primera exhibición aérea realizada 
en el T-27 fue el 9 de diciembre de 1983, y 
en el año 1984 efectuaron 34 presenta- 
ciones que sumaron 1.875 horas de vuelo. 
Internacionalmente participaron en la III 
Feria del Aire, Fida '84, en Chile. Despues 
lo hicieron en Paraguay, Bolivia, Vene- 
zuela y Panama. 

En 1985 llevaron a cabo el cruce del 
Atlantico con siete aviones volando en 
formacion, a fin de presentarse en Portu- 
gal y en Alemania. Despegaron desde la 
isla Fernando Noronha (costas de Brasil) y 
efectuaron escalas en la isla Sal 
(archipiélago de Cabo Verde) y Las Pal- 
mas (Islas Canarias). 

Sus pilotos son instructores de vuelo, 
voluntarios. Permanecen en la escuadrilla 
un máximo de tres años para luego prose- 
guir su carrera de Oficial de la Fuerza 
Aérea de Brasil. El promedio de edad es 
de 31 años y 3.000 horas de vuelo. Duran- 
te sus presentaciones en FIDA '86, sus 
eran: Teniente Coronel 
Américo Soares Filho, Mayor Antonio Fa- 
ria; los Capitanes Juan Vergara, Antonio 
Braganca, Iván Siqueira, José Borin, Glen 
Peach, Otto Voget, Alfonso de Souza y el 
Teniente Paulo Jaeger. 

=. uz 
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parencias con masking tape o si les resul- 
ta más fácil, con espuma de afeitar o pas- 
ta de dientes, ya que ambas se limpian 
con agua posteriormente. 

La pintura la dividiremos en cuatro par- 
tes, ya que se trata de igual número de 
aviones. La más sencilla corresponde al 
aparato matrícula N9 404, llamado popu- 
larmente “Zanahoria” por haber estado 
pintado totalmente naranja, el color es el 
N° 82 de Humbroll. 

El avión N° 321, lo pintaremos en tonos 
rojo y blanco brillante; además el capó es 
negro mate. Los colores que ocupamos 
son el N° 60 (rojo), N° 22 (blanco) y N° 33 
(negro) de Humbroll. Un detalle importan- 
te es que ambos aviones, el 404 y el 321, 
llevan el timon pintado de color azul 
(Humbroll N° 15), los aparatos camufla- 
dos no tienen este detalle, ya que el ca- 
muflaje es total. 

El aparato N9 322 usa un camuflaje 
identico al que tienen los T-34 Mentor y 
los Cessna T-37 de la Escuela de Aviacion, 
la parte inferior es gris claro (Pactra XF- 
19) y la superior es amarillo-arena (Pactra 
IM-65) y verde (Pactra IIM-69). Antes de 
pintar el amarillo-arena, con un pincel 
muy fino haremos pequefas pintas irregu- 
lares con el tono verde, de tal manera que 
cuando apliquemos el color claro, estas 
pintas se transparenten levemente. 

Finalmente, el avion N° 323 tiene un ca- 
muflaje en dos tonos que son: cafe (Pactra 
XF-10) mezclado con amarillo a fin de 
lograr un tono mas claro, y amarillo- 
mostaza que lograremos de la union de 
amarillo (Pactra XF-3) y amarillo-Africa 
(IM-66 de Pactra). La zona inferior es ce- 
leste fuerte (Humbroll N° 47). 

El interior de los aviones es gris claro y 
los asientos verde oliva, las llantas alumi- 
nio y las ruedas negras. El acabado de los 
aparatos camuflados es mate y los dos 
restantes, semimate. 

El avión ۸۷ 322 lleva una antena en el 
fuselaje, detrás de la cabina ubicada ha- 
cia el lado izquierdo. Podemos usar la que 
trae el kit (pieza N° 37) y su color es blan- 
co. En cambio, el aparato N° 321 lleva una 
antena similar a la usada por los Hawker 
Hunter y es de color aluminio. 

La decoración numérica es a ambos la- 
dos del fuselaje, lado izquierdo superior y 
derecho inferior de las alas. El escudo va 
en las alas, opuesto a los números. Los 
aparatos camuflados llevan un escudo pe- 
queño. El avión 321 lleva escudos más 
grandes con borde blanco para resaltar, 
ya que van sobre fondo rojo; el 404 lleva 
los mismos escudos, pero sin el borde an- 
terior. 

Creemos que ésta ha sido una expe- 
riencia nueva tanto para mí como para 
Uds., ya que es la primera vez que se ana- 
liza una avioneta y más aún una es- 
cuadrilla de "Bird-Dog". Loy 
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sencillas y exigirán un mantenimiento 
sencillo. Además, siempre se dispondrá 
de la posibilidad del tratamiento y la 
fabricación en el vacío y en condiciones de 
ingravidez. El envío de los productos aca- 
bados a los consumidores será económi- 
co, pues todas las colonias estarán comu- 
nicadas entre sí por medio de vehículos no 
tripulados y sin motor que aprovecharán 
el vacío y la ausencia de un fuerte campo 
gravitatorio. Por estas razones económi- 
cas se piensa, incluso, que dentro de cien 
años un alto porcentaje de la población 
humana viva en colonias espaciales, 


mientras el planeta Tierra quedará redu- 
cido a un parque sin límites que se recu- 
perará lentamente por sus propios medios 
del golpe casi mortal que le fue asestado 
por la primera revolución? industrial. 
Algunos sociólogos futuristas indican, 
además, que el ser humano se habituará 
fácilmente al medio artificial, poseedor 
de las bellezas naturales y todas las co- 
modidades inimaginables, cual verdade- 
ras “Disneylandias", en el cielo, e, inclu- 
so, llegará a considerar a la Tierra un me- 
dio extraŭo y hasta... aburrido. وڊ‎ 
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aparecido sobre la torre del repetidor de 
televisión e iba acompañada de luces pe- 
queñas amarillas y anaranjadas. 

El jefe de la torre de control del aero- 
puerto de Malaga, balneario vecino al 
puerto de Benalmadena, confirmo luego 
que recibieron llamadas de pilotos de dos 
vuelos, en las que comunicaban urgente- 
mente la deteccion de trafico no identifi- 
cado. 

Segun especialistas de OVNIS que co- 
nocieron este caso, la aparicion de un ob- 
jeto volador de estas caracteristicas 
correspondia a una nave nodriza rodeada 
de naves menores. Aunque no son vistos 
con frecuencia, estos fenómenos han sido 
presenciados anteriormente y en todos 
los relatos se coincide en testimoniar la 
presencia de una gigantesca nave que de 
pronto se “traga” a las naves menores 
que vuelan a su alrededor. 

Por otra parte, según Eugenio Siragusa, 
un italiano que se hizo famoso debido a 
que ha publicado numerosos libros asegu- 
rando que recibe mensajes por vía telepá- 
tica de seres extraterrestres, la explica- 
ción de estos fenómenos se la habrían da- 
do estos seres al afirmar: “Nuestras cos- 
monaves de exploración son transporta- 
das por amplisimas naves espaciales que 


se mantienen en el espacio. Algunas lle- 
gan a alcanzar dos mil metros de 
diámetro y otras, de tipo fusiforme, de 
trescientos a tres mil metros de longitud. 
Estas naves pueden dar cabida en sus de- 
partamentos apropiados a cosmonaves de 
diverso tamaño en número de 200 a 1.000. 
No todas las cosmonaves tienen forma 
lenticular. Algunas de ellas, vistas varias 
veces por los terrestres, poseen la pro- 
piedad técnica de viajar incluso por me- 
dios líquidos o viscosos, sin ninguna difi- 
cultad. Los vehículos espaciales que ma- 
nejamos, van siempre dentro de un globo 
de energía magnética en continuo movi- 
miento de torbellino. Este movimiento nos 
permite una absoluta inmunidad contra 
cualquier choque”. 

Estos mensajes, sin duda, no son acep- 
tados fácilmente hoy en día, pero es con- 
veniente recordar las palabras de un des- 
tacado científico sobre esta materia. Sir 
Bernard Lovell, astrónomo de fama mun- 
dial, quien expresó al respecto: “En mi 
opinión, debemos aceptar el principio de 
que seres superiores de alguna parte del 
universo, tienen un pensamiento, una ci- 
vilización y un nivel científico prodigiosos. 
En su comparación, nosotros somos como 
monos o algo mucho menos adelantado”. 


CARTAS 


Eduardo Casarino Y. (Los Andes) 

A la firma Microscale debe solicitar el catálo- 
go donde encontrará insignias de países, gru- 
pos, etc., que puede pedir posteriormente. 


Roberto Zúñiga L. (Chillán) 
Este año hablaremos de aviones modernos y 
sus características principales. 


Gabriel Beltrami W. (Quillota) 

Un aerógrafo de acción sencilla vale $ 6.500 y 
uno avanzado $ 21.600 y los venden en Mercan- 
til Riga y Librería Nacional. 


Mosé Noé (Valparaíso) 

El AH-64 de Hasegawa está agotado actual- 
mente. El interior de la cabina del T-38 es gris 
claro igual que la del T-37. 


Jorge Fernández (Quillota) 

En la historia de los helicópteros, se analizan 
los aparatos en forma cronológica, la familia 
Huey aparecerá pronto. 


Alvaro Chavarría D. (Concepción) 
Agradecemos sus elogios. 


Lectores premiados con 

maquetas donadas por 

Ferretería La Campana: 

Claudio Escobillana de 
Santiago. 

Miguel Valenzuela P. Riquelme 

N° 755-G, La Cisterna, 

Santiago. 


El Servicio Aerofotogramétrico de la 
FACH editó un calendario con seis lami- 
nas de aviones (Mirage 50, Hawker Hun- 
ter, F-5E Tiger, Pitts S2-A, Hércules 
C-130 y TX-35 Aucán) cuyo valor es de 
$ 500, se puede solicitar directamente al 
Servicio ubicado en el aeropuerto Los 
Cerrillos. 


Alvaro Robles G. (V. del Mar) 

En Aeroplastimodelismo hablaremos más 
adelante de la familia de aviones soviéticos 
MiG desde el 15 al 29. 


Manuel Silva y César Videla (Rancagua) 

Nos alegramos mucho que hayan detectado 
el error involuntario que cometimos en el N? 17 
de nuestra revista. Nosotros publicamos que el 
helicóptero ruso Mil-Mi 29 era el denominado 
Hind. El Hind corresponde al Mil-Mi 24. Gracias 
por la colaboración. 


René Barrios R. (San Fernando) 
La foto publicada en el N? 16, sección 
“Atelier del Modelista” en página 33, donde 


aparecen libros, entre ellos “History of Helicop- 
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ters”, fue tomada por nuestro equipo técnico. 
Este libro aún no ha llegado al país y su valor se 
estima en $ 8.000. 


Ricardo Faure R. (Puerto Montt) 

La sección Aeroplastimodelismo tiene gran- 
des novedades para este año, esperamos le gus- 
te. Para la subscripción debe enviar cheque no- 
minativo o vale vista a la Orden de Dirección de 
Finanzas de la FACH. 


Sergio Muñoz S. (Stgo.) 

La diferencia entre un UH-1D y un UH-1H es 
solamente la potencia del motor. Exteriormente 
son idénticos. El helicóptero que aparece junto 
al Aerospatiale “Panther” en Pillan N° 18 es un 
SA 332 Super Puma de la misma firma. 


Ricardo Rubio R. (Stgo.) 

Número a número verá complacidos sus de- 
seos, ya que publicaremos artículos y fotogra- 
fias de aviones modernos. 


Alexis Rivera V. (Stgo.) 

De los aviones que solicita ver publicados, 
hay poca información, no obstante, estamos tra- 
bajando en una recopilación para poder brindar 
artículos de calidad como acostumbramos a ha- 
cerlo. 


Gustavo Hŭbner (Stgo.) 

El N° 1 de Pillán puede solicitarlo a nuestra 
dirección enviando el valor correspondiente. 
Por otra parte el Bell ۸۳۱۶۱5 “Huey Cobra” está 
en distintas escalas y marcas como: Revell 
(1:32), Monogram, Match-Box y Fujimi (1:72). 


José Meza V. (Quinta Normal) 
De acuerdo a información que tenemos, 
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siones visitaron por curiosidad los restos, 
pero permitieron al noruego guardar su 
tesoro. El señor Hope fue detenido en ma- 
yo de 1943, llegando a ser el prisionero 
más viejo del campo de concentración de 
Oslo-Grini. Liberado en agosto de 1944, 
۱۷۵۱۷6 rapidamente a Lesjaskogsvatn, pa- 
ra encontrar el N° 5641 intacto, pero con 
una parte de las municiones desapareci- 
das. 

Después del término de la guerra, en 
1945, la multitud de visitas: escolares, 
extranjeros, turistas, historiadores y mili- 
tares, importunan frecuentemente a la fa- 
milia Hope, a toda hora del día y de la 
noche, al extremo de que llegó un 
hombre como loco, corriendo y precipitán- 
dose contra el Gladiator para instalarse 
en los comandos. Era un ex combatiente 
del Escuadrón 263 en visita al lago y que 
se enteró de la existencia del avión intac- 
to. Antes de emigrar a Australia, envió a 
la familia Hope una placa con el distintivo 
del Escuadrón 263. 

De 1968 a 1970, buzos de la RAF visita- 
ron el lago y recuperaron una sección del 
empenaje completa; luego, al aŭo si- 
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ENAER continuará produciendo el 1-35 Pillán, 
T-36 Halcón y continuará con las pruebas del TX- 
35 Aucán. 


Guillermo Díaz C. (Puente Alto) 
En la Historia de los Helicópteros, habrá un 
capítulo dedicado a los de la FACH. 


guiente, un fuselaje completo. Los restos 
recuperados del N° 5628 están expuestos 
ahora en el Museo London de la RAF. 

Habiendo muerto el señor Hope en 
1954, el avión pasó a ser propiedad de su 
yerno, el señor Faye, quien recibió nume- 
rosas ofertas de compra, tanto de Suecia 
como de EE.UU.; pero el avión, ligado a la 
historia de Noruega, debía permanecer 
en el país. Materializándose la idea de un 
Museo Aéreo de Noruega, era lógico que 
la familia Hope-Faye donara el avión al 
Ministerio de Defensa, en septiembre de 
1977. Transportado a la base de Rygge, 
por tren (con ruedas de F-86 Sabre), co- 
menzó inmediatamente su restauración 
por un equipo especializado compuesto 
por oficiales noruegos y numerosos civiles 
voluntarios. 

El NO 5641 se encuentra en la actualidad 
en perfecto estado de vuelo y ha sido re- 
pintado verosímilmente, teniendo en 
cuenta las reglas de camuflaje y las mar- 
cas de la RAF. Su lugar de descanso final 
es el Museo de la Aviación Noruega en 
Gardermoen, al lado de su antiguo ene- 


migo: el Heinkel 111. Ass 


Aviocardex L=-19/0-1 Bird Dog 


as de los tres L-19 de la FACH. El 321 
le color rojo y co usado 


jo y blan desde 


El 25 de mayo de 1953, la Fuerza Aérea 
de Chile recibió seis aviones de enlace y 
observación Cessna L-19/0-1 (Bird Dog). 
Estos llegaron pintados de color verde oli- 
va con el capot del motor negro opaco y 
con los números 400 al 405. 

En el año 1960 los L-19 integraban la do- 
tación de los Grupos N° 1 “Los Cóndores” 
de Iquique, N° 8 de Antofagasta y N° 3 de 
Temuco. 

El 9 de julio de 1965, el primer L-19 
(pintado aún de color verde oliva) fue 
transferido a la recién formada Escuela de 
Vuelo sin Motor, ubicada en el entonces 
aeródromo de Lo Castillo. Lo siguió en 
1970 el N° 404 y el 405 en 1978. Por razo- 
nes de seguridad fueron pintados con un 
color anaranjado fuerte, con lo que se ga- 
naron el apodo de "zanahoria". 

En 1984 el L-19 N° 403 se pintó blanco y 
rojo y el timón azul y su numeración se 
cambió por 321. 

Estos colores obedecen a la estandari- 
zación de camuflajes y colores para los 
aviones de enlace e instrucción primaria, 


Lgo Bird DOJ 


colores más llamativos para los efectos de 
seguridad aérea. 

Los L-19 restantes, 322 y 323, fueron 
pintados del mismo color. 

Durante su vida operacional, los L-19 
transportaron valiosa ayuda a los lugares 
más aislados del sur de nuestro territorio, 
afectados por los numerosos temporales y 
catástrofes que con frecuencia allí 


ocurren. Actualmente, el L-19 es emplea- 
do como remolcador de planeadores de 
la Fuerza Aérea de Chile. 

Después de cumplir 34 años de servicio 
en la FACH, el Cessna L-19 aún se en- 
cuentra en excelentes condiciones como 
para seguir operando durante un buen 
tiempo más. 

Rino Poletti 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


Planta de poder 
Dimensiones 


Un motor Continental de 213 HP. 
Envergadura, 10,97 m., largo 7,89 m., alto 2,23 m. 


Vacío 732 kg., normal 1.090 kg. 

Velocidad máxima a nivel del mar: 184 km/h. 
Velocidad de crucero a 1.530 m.: 167 km/h. 
Alcance ferry: 850 km. 

Razón de ascenso inicial: 5,8 m/seg. 
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